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CAPITOLO I. 



Legge della bandiera 



§ I. Oggetto del presente studio — § 2. Principi generali - Legge della 
bandiera — § 3. La legge della bandiera statuto personale della na- 
ve — § 4. La legge della bandiera statuto reale della nave — § 5. Uti- 
lità pratica dell' applicazione della legge della bandiera — § 6. Nel 
conflitto di leggi marittime qual legge è applicabile? 



§ I. Il numero sempre crescente negli ultimi anni degli 
urti di navi in mare, la cui frequenza e gravità aumentarono 
grandemente, la prima in proporzione del moltiplicarsi dei rap- 
porti commerciali marittimi fra nazione e nazione, la secon- 
da in proporzione della grande velocità che le navi oggi rag- 
giunsero ; la differenza fra legislazione e legislazione circa 
al modo di ripartire i danni provati dalle navi urtate e circa 
ai termini stabiliti per accogliere 1' azione in risarcimento ; il 
risultato negativo che finora diedero tutti gli sforzi e i voti 
degli scienziati e dei naviganti per unificare i codici marittimi; 
tutto ciò insieme ci indusse a studiare i conflitti sorgenti fra 
legge e legge in causa di collisione di navi, ad esaminare le 
opinioni espresse su questo punto dagli scrittori, ad esporre le 
conclusioni in proposito cui saremo per venire. 
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§ 2. La natura eccezionale delle navi e gì' interessi della 
navigazione devono ordinariamente far applicare alle navi, a 
queste cose mobili cui son concessi speciali diritti non comuni 
con le altre cose mobili, delle regole affatto eccezionali. Ten- 
de ora dovunque a prevalere il principio che i conflitti di leggi 
in materia marittima non debbano esser risolti secondo gli 
ordinari principi di diritto intemazionale privato che valgono 
per le cose mobili, ma si debba invece far richiamo appunto 
alle regole speciali (in molta parte eguali in tutte le legisla- 
zioni) che determinano gli speciali diritti delle navi, in altre 
parole che si debba riferirsi alla legge della bandiera, alla legge 
del paese in cui la nave ha la sua sede legale, (port d' immatri- 
culcy Heimathshafen)y della sua nazionalità, di cui la bandiera è il 
simbolo. 

L' applicazione della legge della bandiera è universalmente 
ammessa per la nave che si trovi in alto mare, fuori cioè delle 
acque territoriali di uno Stato qualunque. « Notre prétension 
est, scrive giustamente il Lyon-Caen, (i) que l'application de la 
loi du pavillon ne doit pas étre restreinte à ce cas, qu' elle doit 
étre adoptée mème quand un navire se trouve dans un port 
étranger. Le navire frangais ou étranger, en quelque lieu qu' il 
voyage, conserve toujours sa quaiité de chose franqiise ou étran- 
gére et doit rester, selon nous, toujours soumis aux lois de son 
pays d' origine, en tant qu' elles ne sont pas contraires à des 
lois d' ordre public du pays dans lequel il se trouve. » 

§ 3. La nave infatti non può essere considerata come ogni 
altra cosa mobile: benché dichiarata bene mobile nella classi- 
ficazione legale, ha però tali specialità da richiedere un tratta- 
mento tutto proprio : essa ha un nome, un domicilio nel porto 
d'immatricolazione, un atto di nazionalità, un vero stato civile, 
senza dei quali non è ammessa a navigare; gode di diritti 
speciali, è capace di obbligarsi e col proprio valore garantisce 
le obbligazioni incontrate ; può esser quindi considerata quasi 



(I) Lyon-Caen - Études de droit int. prive - Introd. 3. pag. 480, 1877. 
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come una persona (i); ciò anzi è ammesso nella legislazione in- 
glese in cui la nave è considerata come parte viva responsabile, 
è persona stanai in judicio; la Corte d'ammiragliato ha per le 
navi una speciale procedura che è detta in rem e non in per- 
sonam appunto perchè l'ordine (lurit) o citazione è notificato 
alla nave stessa (2). 

Le persone sono dovunque si trovino soggette per il loro 
stato e capacità giuridica alla loro legge personale; le navi che 
come vedemmo, possono, sotto un certo aspetto, parificarsi alle 
persone, sieno pure soggette allo statuto personale, alla legge 
della bandiera (3). 

§ 4. Alla stessa conclusione si arriva e nuovo fondamento 
si trova all'applicazione della legge della bandiera se si voglia 
ricordare l'altra finzione giuridica, quella cioè che fa conside- 
rare la nave, sia essa da guerra o commerciale, come una parte 
staccata e galleggiante del territorio nazionale. A questo brano 
di territorio non possono esser applicate che le leggi vigenti 
sul territorio da cui si calcola separata e cui un doppio vin- 
colo, legale e politico, la avvince ; sotto questo secondo aspetto 
la nave può quindi esser considerata come un'immobile, e poi- 
ché l'immobile è soggetto alla legge del paese, è chiaro che 
anche per questa seconda ragione, la legge della bandiera è quella 



(i) Vedi in proposito Lyon-Caen - Op, cit, - loc. cit, — Ledano - // congresso int, 
di Dir. Comm. di Anversa - Gip. Il, § 2. — Grasso - L* urto di navi - Voi. XXXIX, 
pag, 211-12. — Actes du Congrès int. de Droit Comm. d'Anvers - pag. 104-5. — Gianzana - 
Risposta - pag. IX e X. — Questions et solut. pratiques de droit int, prive • J. D. 1. P. 
1882, pag. i79-«o. 

(2) Vedi pHiLLiMORE - Compét. de cours angl, en matière d*abordage cntre nav. angl, 
et étran. - pag. 129. 

(3) Cosi si esprìme in proposito il Fiore - La nave comm. nei suoi rapp. col dir. int. - 
pag. 32a • La legge nazionale forma una specie di statuto personale. Essa infatti attribuisce 
alla nave il suo stato giuridico come tale e determina le condizioni per la costruzione e per 
la demolizione della stessa e ne accerta l' identità registrandola negli atti pubblici sotto il 
nome designato e colle indicazioni della portata e del tonnellaggio : essa la pone in grado di 
navigare coprendola colla bandiera dello Stato : essa riconosce e tutela la proprietà della 
stessa : è quindi naturale che la detta legge debba continuare a regolare e tutelare dovunque 
i diritti di proprietà acquisiti, e a regolare pure i diritti che potrebbero esser acquisiti sulla 
nave stessa da coloro che divenissero creditori di essa, per averle somministrato quanto oc- 
correva per metterla in grado di navigare o per conservarla ». 
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che deve regolare i rapporti giuridici della nave, anche all'e- 
stero (i). Cosi, come giustamente osserva il Grasso (2) « lo sta- 
tuto reale si identifica al personale, poiché se la nave dovunque 
vada e sempre che^i soi, è chiaro che la sua legge nazionale è 
anche lo stato loci rei sitae. » Osservazione utilissima quesu per 
eviure gli errori di parole e le confusioni di idee, come appunto 
avvenne in un punto della discussione al Congresso d'Anversa, 
in cui il Picard partendo dal concetto della nave parte staccata 
dal territorio, chiamava statuto reale la legge della bandiera, 
mentre statuto personale la chiamava il Lyon-Caen conside- 
rando egli la nave più come persona che come parte del ter- 
ritorio nazionale (3). 

§ 5. Se si voglia poi paragonare l'utilità che deriva dalla 
applicazione della legge della bandiera coi svantaggi provenienti 
dal far soggetta la nave a tante differenti leggi quante sono le 
acque territoriali che tocca, si vedrà chiaramente l'utile pratico 
del primo sistema. 

« Se una nave che per la sua mobilità grandissima tocca in 
breve tempo diversi paesi, dovesse cambiar legge quotidiana- 
mente come cambia meridiano si avrebbe presto una rete ine- 
stricabile di questioni di difficile soluzione, poiché mentre da 
un lato, dalla sovrapposizione di tante leggi diverse scaturireb- 
•bero contrasti e controversie, come dalla sovrapposizione dei 
dischi di Volta si sprigiona V elettricità, dall' altro la mente 
umana smarrirebbe presto quel tenue filo di logica giuridica 
che potrebbe guidarla alla risoluzione del conflitto » (4). Ognu- 
no vede che ciò sarebbe la negazione di ogni esistenza giuri- 
dica. CoU'applicare invece la legge della bandiera si avrà una 
norma fissa ed invariabile che reggerà la nave sempre, dovun- 
que vada, si troverà con essa come dice il Grasso, « un ele- 
mento di stabilità nella vita instabile della nave. » Non si avran- 



(I) Vedi Opere citate in nota i del g 3. 
\2) Grasso - Op. cit. - loc. cit. 

(3) Vedi Actes du Congrès etc. - pag. 106. 

(4) Grasso - Op» cit» - loc. cit. 
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no quindi con tal sistema quella incertezza e quel perpetuo mu- 
tamento che più di ogni altra cosa ripugnano ad una concezio- 
ne giuridica. 

Le necessità più evidenti del commercio, lo sviluppo mer- 
cantile di una nazione marittima soltanto nella legge della ban- 
diera trovano quella difesa e quella tutela che soddisfa le prime 
e promuove il secondo. Le imprese di navigazione infatti sono 
imprese colossali che richieggono l'impiego di capitali enormi; 
in tutte le legislazioni speciali misure protettrici hanno vigore 
a favore dei capitalisti : in quelle essi fidando e nel manteni- 
mento dei diritti loro accordati, uniscono i capitali per dar vita 
e incremento a quelle imprese di navigazione: si potrebbe spe- 
rare che cosi fosse se i capitalisti sapessero i loro diritti modi- 
ficati ed anche annullati secondo che la nave passasse da un 
mare ad un altro ? Il credito marittimo e commerciale verrebbe 
a mancare completamente ; qualunque diritto sulla nave non 
solo non potrebbe in certi casi essere esercitato, ma sarebbe 
impunemente violato ; per non far che un esempio, se una nave 
è ipotecata secondo la legge nazionale e che per la nave valga 
la legge della bandiera, in qualunque luogo essa si trovi l'ipo- 
teca sussisterà ed il creditore ipotecario conserverà la sua garan- 
zia; se invece la nave sia sottoposta alla legge vigente nelle 
acque territoriali in cui si trova, e se questa non ammette la 
ipoteca marittima, il creditore perderà totalmente il beneficio 
del diritto da lui acquisito (i). 

Ciò che dunque raccomanda la regola della legge della 
bandiera ai suffragi dei giureconsulti « c'est son harmonie com- 
plète avec la nature mème des rapports qu'il s'agit de concilier 
et les besoins les plus évidents du commerce^ C'est enfin ce 
qui ne saurait étre indiffèrent en une matière qui n' est pas 
stridi juris - son equité. » 

« Quelle que soit la tendance plus ou moins consciente des 
lois commerciales et n^aritimes modernes à adopter des dispo- 



(I) Vedi Actes du Congrès etc» - pag. io5. 



12 CAPITOLO PRIMO 



sìtions analogues, le droit maritime des principales nations com- 
merfantes contient encore des divergences assez nombreuses 
pour devenir la source de fréquents conflits. Si au lieu d'en 
chercher la solution dans T application de principes conformes 
à la nature des choses et aux intérèts supérieurs du commerce, 
les tribunaux devant lesquels ces conflits sont portés prétendent 
appliquer exclusivement leur loi nationale, sans tenir compte de 
la loi étrangère sous l'empire de laquelle les faìts juridiques se 
sont accomplis, ils auront peut-étre dans cette voie rencontré la 
simplicité, mais non la justice. Qui pourra les défendre du re- 
proche d'avoir use jusqu'à l'excès de Tavantage de la situarion 
accidentelle du navire pour favoriser leurs nationaux? Comment 
l'action diplomatique s' opposera-t-elle efiicacément aux mesures 
de représaiiles prises dans les pays étrangers. Ce ne serait plus 
désormais le règne du droit, mais un état de fait où il n' y aurait 
place que pour l'arbitraire et la partìalité. » 

« Or, comme un état aussi primitif est incompatible avec 
le développement extraordinaire des relations commerciales, 
r intèrèt bien entendu de chaque nation conseille de temer de 
dénouer le noeud de la situation à l'aide des règles juridiques 
plutót que de le trancher par la force, (i) » 



(I) Questions et solut. etc. - ioc. cit. — U Asser pure in ana relazione all' iscituto di 
diritto internazionale intorno ai conflitti di leggi commerciali disse: « par rapport aux na- 
vices, la subslitution de la loi nationale à la lex rei sitae se recummande en théorie ». A. 
I. D. I. - Voi. VI, pag. 84. Il principio della legge della bandiera è pienamente accettato 
dalla legislazione italiana, coli' art. 7 Disp. prel. Cod. Civ. il quale abbandonando la vecchia 
massima stabilisce che i beni mobili sono soggetti alla legge della nazione del proprietario. 
Se poi il proprietario fosse straniero, la legge della bandiera sarebbe sempre prevalente 
perchè l'art. 40 Cod. Mar. Mere, stabilisce che le navi nazionali non possano appartenere 
a stranieri non residenti o domiciliati nel regno, il che dimostra la sottomissione alla legge 
che regge la nave. Vedi in proposito Gianzana - Op. cit. - Ioc. cit. e le parole del Lebano - 
Op. cit.' Ioc. cit. « Tutto il sistema delle leggi marittime italiane rivela il concetto che le 
navi debbono essere soggette alle leggi dello Stato del quale portano la bandiera anche quan- 
do sì trovano in paesi stranieri ». 

« La costruzione, l' armamento, la vendita, la pubblicazione dei mutamenti di proprietà 
e della costituzione dei privilegi, la dichiarazione d' innavigabilità, l'abbandono, ecc., in- 
somma tutto ciò che si riferisce al dominio ed ai diritti reali sulle navi è dis^ciplinato da nor- 
me che si attuano sia da funzionari dello Stato, sia da Consoli nazionali ; e tali norme per 
la loro indole e per la forma sono innestate ad un regime che virtualmente richiede T auto- 
rità e le funzioni delle leggi nazionali. » 
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§ 6. Se non che T applicazione della legge della bandiera 
mentre serve a togliere la maggior parte delle difficoltà, non 
basta a evitare ogni conflitto. Può avvenire e non raramente il 
caso, per es., che (per rimanere nell' argomento che siamo per 
trattare) la legge della bandiera della nave che danneggia per 
urto un' altra, sia differente dalla legge della bandiera della nave 
urtata. La teorica sopra sostenuta non basta quindi a risolvere 
ogni conflitto, ma sarà necessario, pur restando fisso il princi- 
pio che ogni nave è retta dalla sua legge nazionale, esaminare 
nei singoli casi, quali regole siano da applicarsi nella collisione 
degli statuti personali delle navi. Fu appunto per questa consi- 
derazione che il Congresso di Anversa non credette opportuno 
né possibile fissare una norma generale, ma all' unanimità l'as- 
semblea adottò la proposta : « En cas de conflit des lois mari- 
times, il ne faut pas appliquer une règie generale, mais distinguer 
suivant les cas. » (i) 

E tanto più é giustificata la decisione del Congresso dal 
fatto che dovendosi esso occupare di molta parte del diritto 
marittimo, maggiore era la difficoltà di adottare un principio 
generale per i conflitti di leggi, di quello che sia per noi che 
trattiamo un punto speciale. 

Nello svolgimento di questo vedremo se almeno in ma- 
teria di urto di navi possano i conflitti sorgenti fra differenti 
legislazioni esser risolti sempre secondo una norma immutabile. 



(1) Actei du Congrès etc. - pag. io5. Vedi anche Asser - Conjlit des lois commercia- 
Us - Rapport e Fiore * Conclusioni proposte ali' btituto di Dir, ini. 
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Legislazione Comparata 



Prima di studiare la questione dei conflitti di leggi in ma- 
teria d' urto di navi, crediamo opportuno riportare le disposi- 
zioni delle principali legislazioni circa alla responsabilità ed alla 
ripartizione dei danni nei vari casi di urto per colpa di una o 
d' ambedue le navi, per caso fortuito o forza maggiore, e nel 
caso d' urto dubbio o misto, e circa alla prescrizione ed alla 
ammissibilità delle azioni in risarcimento. 

Osservando le differenze esistenti fra gli uni e gli altri co- 
dici marittimi potremo sapere quali dieuo più facilmente occa- 
sione a conflitti, quali regole sieno più addatte a risolverli. 

PARTE I. 

Disposizioni legislative intorno alla responsabilità ed alla ripartizione 
dei danni in materia di urto di navi. 



X. Argentina - § 2. Austria-Ungheria - § 3. Belgio - § 4. Brasile - § 5. 
Chili - § 6. Columbia - § 7. Cura^ao - § 8. Danimarca - § 9. Egitto - 
g IO. Finlandia - § 11. Francia - § 12. Germania - § 13. Grecia - 
§ 14. Guatemala - § 15. Haiti - § 16. Honduras - § 17. Inghilterra - 
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§ i8. Italia - § /9. India - § 20. Monaco - § 21. Norvegia - § 22. 
Paesi Bassi - § 23. Portogallo - § 24. Rumenia - § 25. Russia - § 26. 
Salvador - § 27. Spagna - § 28. Surinam - § 29. Svezia - § 30. Tur- 
chia - § 31. Uruguay - § 32. 'Venezuela. 

§ I. A.i*ig'eiiti]ia. (i) 

Art. 1423. Se una nave urta un'altra per incapacità o negligenza 
del capitano o delP equipaggio, o per inosservanza dei regolamenti del 
porto, il capitano che ha cagionato l'urto deve sopportare tutti i danni 
cagionati alla nave urtata ed al suo carico. 

Art. 1424. Se i due capitani o gli uomini dei due equipaggi sono 
colpevoli delPurto di navi, ogni nave sopporta il suo danno. 

Tanto in questo quanto nel caso del precedente articolo i capitani 
sono responsabili di fronte ai proprietari della nave e del carico dan- 
neggiato, senza pregiudizio del loro eventuale diritto di ricorso contro 
gli ufficiali o gli uomini dell'equipaggio. 

Art. 1425. Se V urto o P urto di navi (2) avviene per caso puramente 
fortuito, ogni nave deve sopportare, senza ripetizione di qualsiasi ma- 
niera, i danni risentiti. 

In questa disposizione è compreso il caso in cui una nave per acci- 
dente di mare si vede obbligata per propria salvezza a tagliare la go- 
mena di un'altra. 

Art. 1426. Se sorge il dubbio circa alle cause dell'urto di navi, i 
danni risentiti dalle navi, determinati da periti, vengono riuniti in una 
massa e divisi fra le navi in proporzione del loro rispettivo valore. 

Il danno sarà ripartito fra le navi come avaria grossa. 

Art. 1427. Per quanto riguarda il carico, ogni urto di navi verrà 
considerato come fortuito finché non sia provata la incapacità o la ne- 
gligenza da parte del capitano o dell'equipaggio (art. 1423). In questo 
caso i danni cagionati al carico saranno considerati come avaria parti- 
colare a carico di quello che la sopporta. 

Art. 1428. Se sia provato che l' urto avvenne per colpa o negli- 
genza di uno dei due capitani o di ambedue (art. 1423 e 24) i danni 
risentiti dal carico devono esser sopportati dal capitano o capitani e dalle 
loro rispettive navL 

Art. 1429. Tutti i danni prodotti da urto o urto di navi devono es- 
ser determinati da periti. 



(1) Cod. 1862 in BoRCHARD - Die geltende Handelsg-eset^e - Voi. I, pag. 346-47. 

(2) Traduciamo con urto o urto di navi le parole « Stoss oder Zusammenstoss » ado- 
perate dal BoRCHARD. 
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Tanto nel caso delPart. 1426 come negli altri che altrimenti pos- 
sono presentarsi, che sì riferiscono alP urto di navi, le controversie de- 
vono esser sottoposte al giudizio di arbitri competenti i quali devono 
stabilire più rapidamente che sia possibile quale delle navi ha prodotto 
il danno, giudicando secondo i regolamenti del porto e le pratiche con- 
suetudini del luogo. 

Art. 1430. Se dopo un urto di navi in alto mare, la nave danneg- 
giata si trovi obbligata a rifugiarsi in un^ porto di rilascio per far ese- 
guire il suo raddobbo e durante il viaggio vada perduta, si supporrà 
che ciò sia avvenuto per conseguenza delPurto di navi. 

Art. 1431. Tutti i danni provenienti da urto di navi appartengono 
alla classe delle avarie particolari eccettuato tanto il caso delP art. 1426 
quanto quello in cui la nave per impedire pììi gravi danni taglia la sua 
gomena e per propria salvezza urta contro un' altra. I danni che la na- 
ve in questo caso risente sono da ripartirsi fra la nave e il carico co- 
me avarie comuni nel modo indicato dalP art. 1426. 

Art. 1432. In ogni caso nel quale secondo le disposizioni di questo 
titolo la responsabilità cade sul capitano per colpa, negligenza o inca- 
pacità, egli ha il diritto, se la nave ha a bordo un pilota, di esigere da 
questo r indennizzo della somma che egli fosse stato condannato a 
pagare, (i) 

§ 2. A.xLstx*ia/-U]ig'li.ei*ia. (2) 
Si segue la legislazione francese. 

§ 3. Belgio (3) 

Art. 228. En cas d' abordage de navires, si V évenement a été pure- 
ment fortuit, ou determinò par des faits de force majeure, les dommages 
sont supportés, sans répétition, par les choses qui les ont éprouvés. 

Si r abordage a été cause par une fante, tous les dommages sont 
supportés par le navire à bord duquel la fante a été commise. 



(I) Vedi per la responsabilità del capitano nel caso di urto avvenuto con pilota a bordo. 
Laurin - De la respons, du capti, en cas d'abord, quand il se trouvé un pilote a bord, 
Legisl. comparée, 

(3) In Picard et Bonnevié - Droit Marti, - De V abord. Tav. I. Autriche Hongrie. 

(3) Legge del 1879 in Picard et Bonnevié - Op, cii, - loc. cit., Belgique. Siccome 
non ci fu dato vedere tutti i codici nelle loro edizioni originali e abbiamo quindi dovuto 
spesso ricorrere allo studio diligente del Picard et Bonnevié, così per quei codici che non 
abbiamo noi stessi tradotto, credemmo opportuno riferire la traduzione francese per evi- 
tare che nelle successive versioni il pensiero del legislatore potesse esser poco fedelmente reso, 

3 



l8 CAPITOLO SECONDO 



La présence de pilotes ne fait pas obstacle à la responsabilité établié 
par le paragraphe précédent. 

Art 229. S** il y a faute commise a bord des deux navires, il est fait 
masse dcs dommages, lesquels sont supportés par le deux navires dans la 
proportion de la gravite qu"* ont eue les fautes respectivement constatées 
comme cause de révénement. 

Art. 23o. Le recours est exercé contre le navire abordeur en la 
personnc de son capitaine ou des ses proprietà ires. (i) 

Le capitaine n'encourt de responsabilité personelle que sMl y a, de 
sa part, faute ou négligence. 

Art. 23i. La domande formée par le capitaine ou le propriétaire du 
navire abordé conserve les droits des hommes de V équipage, des tiers 
chargeurs, des passegers et de tous autres interessés. A défaut du proprié- 
taire ou du capitaine, la demande peut étre formée par tous interessés. 

§ 4. BfAsile (2) 

Art. 749. Se una nave viene urtata da un^ altra, quella che ha ca- 
gionato Purto di navi, sempre che questo derivi da non osservanza dei 
regolamenti del porto, da imperizia o negligenza del capitano o delP equi- 
paggio, sopporterà tutto il danno che ha cagionato alla nave urtata o 
al carico; il danno sarà determinato da periti. 

Art. /So. Tutti i casi di urto di navi saranno nel più breve termine 
decisi da periti ; questi dovranno determinare quale sia la nave che ha 
cagionato V urto, giudicando secondo le disposizioni del regolamento del 
porto e delle consuetudini locali. 

Se i periti non possono con sicurezza giudicare a quale nave spetti 
la colpa, ogni nave sopporterà i propri danni. 

Art. 751. Se in causa di un urto avvenuto in alto mare, la nave 
urtata è obbligata a dirigersi verso ufi porto di rilascio per provvedere 
al raddobbo dei danni, e durante questo viaggio va perduta, si supporrà 
che la perdita della nave sia stata cagionata dall'urto. 

Art. 752. Tutte le perdite provenienti da urto appartengono alla 
classe delle avarie o semplici o particolari, eccezione fatta dal caso in 
cui la nave, per evitare più gravi danni da un urto che la minaccia ta- 
glia la gomena deir ancora e per propria salvezza urta V altra nave. I 
danni che in tal caso risente la nave o il carico, saranno ripartiti co- 
me avaria grossa sulla nave, noleggio e carico. 



( I ) Vedi per la responsabilità dei proprietari dì navi m caso di urto Valrooer - De la 
responsab» des propriéL de navires • Droit compare. 

(3) Cod. Com. i85o iu Colle^ao das leis do imp. do arasti - pog. 198. 
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§ 5. Olxilì (i). 

Art. 1129. I danni cagionati da un urto di navi fortuito devono 
essere sopportati dalla nave che li ha risentiti, senza diritto a risarci- 
mento, senza pregiudizio delP eventuale assicurazione. 

Art. ii3o. Se l'urto fu cagionato da dolo, negligenza o incapacità 
da parte del capitano o delP equipaggio di una delle navi, la parte col- 
pevole deve risarcire il danno. 

Se Purto è avvenuto in seguito ad azioni dei due capitani o dei 
due equipaggi, ogni nave sopporterà il proprio danno. 

Art. I i3i. Nei casi di un urto colposo il capitano risponde di fronte 
al proprietario delle avarie che la nave e il carico hanno risentito,. senza 
pregiudizio del suo diritto contro gli ufficiali di bordo e V equipaggio, in 
quanto V urto può esser posto a carico di questi. 

Art. II 32. Se l'urto avviene mentre la nave è condotta da un pilota, 
il capitano condannato al pagamento delle avarie può reclamare dal 
pilota il rispettivo risarcimento. 

Art. II 33. Nel caso di dubbio sulle cause delP urto le navi che lo 
hanno sofferto devono dividere fra di loro per metà il danno risultante. 

Art. 1 1 34. L' urto sarà presunto fortuito ; tuttavia sarà considerato 
come cagionato dal capitano di quella nave che si trovi in uno dei se- 
guenti casi: 

1. se la nave con infrazione al regolamento del porto e delle con- 
suetudini non è bene ancorata o se V ancora non è provveduta dei neces- 
sari gavitelli. 

2. se la nave, durante la notte leva T ancora, senza essersi prima 
preparata alla partenza o se passa col vento in poppa nelle vicinanze di 
un^ altra che sia ancorata o colle vele in cappa. 

3. se la nave, alP entrata in un porto, tenta di contendere la prece- 
denza ad una nave che la precede o se alP uscita non lascia libero il pas- 
saggio ad una nave che sta per entrare nel porto. 

4. se la nave che ha il vantaggio del vento naviga in tale direzione 
da incontrarsi con un^ altra in un punto cui esse convergono e non 
osserva le necessarie misure di precauzione per evitar un urto. 

5. se la nave non abbia nessuna lanterna accesa, in qualunque 
luogo essa si trovi. 

Art. Il 35. Se la nave dopo un urto interrompe la sua linea di 
rotta per recarsi in un porto di rilascio per raddobbare i suoi danni, e 
durante il viaggio affonda, sarà supposto che la sua perdita sia conse- 
guenza delPurto. 



(i) Cod. 1867 in BoRCHABD - Op. ciL • Voi. I, pag. 793. 



20 CAPITOLO SECONDO 



§ 6. OolvLinl>ia. (i) 

Gli art. 321-327 ^^^ uguali agli art. 1129-11 35 del cod. Chileno^ 
con la sola differenza che V al. 5 delP art. 1 1 34 cod. chileno manca nel 
corrispondente art. 326 del cod. columbiano. 

§ 7. OxLi*A9a.o (Colonie olandesi nel) (2) 

Gli art. 507-17 del cod. di queste Colonie corrispondono agli arti- 
coli 534-44 del cod. dei Paesi Bassi. 

§ 8. I>a.iiiiiiia;X*oa; (3) 

1. Si en cas d'^abordage^ le navire ou la cargaison a été endommagé 
et si les capitains ou quelqu'un de V équipage des navires a cause V abor- 
dage, il est tenu de réparer tout le dommage. 

2. Il est fait masse des dommages, dans tout les cas où le dommage 
n^est pas exclusivement imputable à la faute dVn des navires. La répar- 
tition se fait toujuors également sans aucun égard à la gravite des fautes 
(Cod. Danese, Lib. 4, cap. 3, art 3 e 4). 

3. Si V abordage est fortuit, ou s^ il est impossible de prouver qu^ il a 
été cause par la faute de Tun coté ou de Pautre, chaque navire supporterà 
son dommage. 

4. L^ armateur est responsable avec le navire et le fret pour la répa- 
radon due. Le propriétaire de la cargaison n'est pas responsable. 

La présence de pilotes né fait pas obstacle à la responsabilité de V ar- 
mateur. 

§ 9. KfiTittto (4) 

L^art. 242 del Cod. egiziano è perfettamente eguale all' art. 249 del 
Cod. turco. 

§ 10. FinlajtKlia; (5) 

L^art. 55 1 fa risentire in caso di urto per colpa comune il danno a 
metà sènza riguardo alle colpe rispettive. 



(1) Cod. del 1870 in Borchard - Op, ci/. - Voi. II, pag. 139. 

(2) Cod. di Comm. 1869 in Borchard - Op. cit, - Voi. Ili, pag. 807. 

(3) Legge del i683. Il Codice Danese e la legge del re Cristiano Vi del i683, modi- 
ficata da leggi posteriori e completata dalla giurisprudenza dei Tribunali — in Picard 
ET BoNNEviE. - Op. cit, ' loc. cìt, Dauemark. 

(4) Cod. comm. marit. 1876 in Borchard - Op, cit. - Voi. I, pag. 64. 

(5) Non avendo potuto vedere il Cod. della Finlandia riproduciamo queste due disposi- 
rioni tolte la prima dal Benfante - L* urto di navi - Cap. Il, lez. Il, nota 3 a % jSe ìi 
seconda dal Jacobs - Avant prof et de loi marit, - § 26, pag. 53. 
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L^art. i54 stabilisce che se Furto è avvenuto per negligenza, im- 
perizia, o inosservanza dei regolamenti per evitare gli scontri, il capitano 
è ritenuto responsabile anche se il colpevole sia una persona dell'e- 
quipaggio. 

§ II. Fi*a.iie]a. (i) 

Art. 407. En cas d'abordage de navires, si V événement a été pure- 
ment fortuit, la dommage est supporté, sans répétition, par celui des navi- 
res qui Va éprouvé. 

Si Pabordage a été fait par la faute de Pun des capitains, le dommage 
est payé par celui qui Pa cause. 

SMl y a doute sur les causes de V abordage, le dommage est réparé a 
frais communs, et par égale portion, par les navires qui P ont fait et 
souffert. 

Dans ces deux derniers cas, P estimation du dommage est faite per 
experts. 

§.12. Oei*iiia.iiia. (2) 

Art. 736. Quand deux navires s'abordent et que, de part et d'autre ou 
d'un coté seulement, soit le navire ou la cargaison, soit tout deux se trou- 
vent endommagés ou perdus, V armateur de P un des navires est tenu, 
dans les termes des articles 451 et 452, de réparer le préjudice cause par 
P abordage au corps et à la cargaison de Pautre, si e' est la faute d' une 
pei^sonne de Pequipage de son navire qui a amene P abordage. 

Les propriétaires de la cargaison des deux navires ne sont pas tenus 
de contribuer à la réparation du préjudice. 

Cet arride ne porte pas atteinte à P obligarion personelle des per- 
sonnes de Pequipage de répondre des conséquences de leur faute. 

Art. 737. Quand aucune faute ne tombe a la charge d' une personne 
de Pequipage de Pun ou de Pautre navire ou quand Pabordage a été 
amene par une faute commune, aucune indemnitè ne peut étre réclamée 
pour le dommage cause à Pun des navires ou à tous deux. 

Art. 738. Les deux articles précedents s'appliquent sans qu' il y ait à 
distìnguer suivant que les deux navires ou Pun d' eux sont en marche ou 
vont à la derive, se trouvent à Pancre ou sont amarrés à terre. 



(I) God. del 1807 in Rivière, Hélie et Pont - Codes francais. 

(3) Legge del 1869 in Picard et Bonnevie. - Op. cit.f - loc. cit., Allemagne. Vedere 
in proposito. Lewis - Das deutsche Seerecht - Voi. II, pag. 82 — Ridolfi - Il dir, marìt. 
della Germania settentr, - pag. 2 \ — Beauche 1 - Du dommage proyen, de l'abord. dea 
nav. dans le droit allem. - R. I. D. M. Voi. I, pag, i83-93 
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Art. 739. Si un navire endommagé par Pabordage coule bas avant 
d^attcindre un port, on doit presumer que la perte du navire est une 
suite de l^abordage. 

Art. 740. Quand le navire s^est trouvé sous le conduite obligatoire 
d^un pilote lamaneur, et que les gens composant Péquipage ont rempli 
les obligations qui leur incombent, l'armateur n^est pas responsable du 
dommage qui résulte d^un abordage cause par la fante du pilote. 

Art. 741. Les prescriptions de ce chapitre s^appliquent égaleraent 
quand Pabordage a eu lieu entre plus de deux navires. 

Si, en pareil cas, V abordage est dù à la fante d^ une personne de 
réquipage de Tun des navires, l'armateur de ce navire répond aussi de 
dommage qui résulte de ce que Pabordage de son navire avec un autre 
a cause Pabordage de celui-ci avec un troisième. 

§ i3. Greci» (i) 

Si segue la legislazione francese. 

§ 14. OxLAtemAla; (2) 

Gli art. 1003-1007 sono uguali agli art. 3ai-325 del cod. columbìano 
L^art. 1008 alPart. 1 134 del cod. chileno. ^ 

§ i5. Hctiti (3) 
L^art. 404 è uguale alPart. 407 del cod. francese. 

§ 16. H:oiii<lvLi*a;S (4) 
Gli art. X 126-32 sono eguali agli art. 1129-35 del cod. chileno. 

§ 17. Invilii te x*x*A 

Vari, 57 deìVact 29 luglio 1862 assimila quanto all'applicazione della 
legge e dei regolamenti in causa dHirto di navi avvenuto within Britisch 
jurisdiction le navi straniere alle inglesi (5). 



(i) In Picard et BoNiCFriB- Op. cit. -Tav. I, Grece. 

{2) Cod. del 1877 in Borchard - Op. cit - Voi. II, pag. 743. 

(3) Cod. 1886 in BoRCHARD - Op, cit - Voi. II, pag. 784. 

(4) Cod. del 1880 in Borchard - Op. dt. - VoL III, pag. i33. 

(5) In Dejardins- Op» cit. Voi. V, § mi. 
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a5 and 26 Vtct 63, sec, S4 (i). 

En cas d'^abordage de navires^ si l** événement a été purement for- 
tuita ou déterminé par des faits de force majeurc, les dommages sont 
supportés, sans répétition, par les cboses qui les ont éprouvés. 

Lorsque, sans la participation ou la faute de proprietaires d^ un 
navire anglais ou étranger, il se présente un des cas suivants: 

1. S^il y a mort d^ hommes ou dommage cause aux personnes tran- 
sportées par le navires; 

2. SMl y a avarie de la marchandise ou de toute autre oh jet à bord 
du navire; 

3. Si, par suite de manoeuvre defectueuse, il y a mort d^homme ou dom- 
mage cause à quelques personnes transportées à bord d^un autre navire ; 

Si, par suite de manoeuvre defectueuse des avaries étaient faitesà 
un autre navire^ à sa cargaison ou aux objets qui sont à son bord. 

Les proprietaires du navire sont seulement responsables du dom- 
mage résultant des accidents de personnes et du dommage résultant de 
la perte ou avarie des marchandises, navire ou autres objets, à concur- 
rence de quinze livres par tonne de jauge du navire, sans que ces dom- 
mages cumulés puissent dépasser huit livres par tonne; ce chiffre étant 
le tonnage réel du navire dans le cas du bateau à voilcs, et le tonnage 
compiei, sans déduction de la chambre de la machine, dans le cas du 
bateau à. vapeur. 

Merchant schipping acu i854 sec. 388, 

Aucun propriétaire ou capitaine de navire ne sera responsable des 
avaries ou dommages quelconques résultant de la faute ou de Tincapa- 
citè dVn pilote assermenté commandant ce navire dans les parages qui 
lui sont dévolus par la loi. 

Judicature art. 36 and 3^ vict. 66^ sec. 25 pag. g. 

Dans toute action ou poursuite pour dommages résultants d^une colli- 
sion entre deux navires, si tous deux sont reconnus en faute, les régle- 
ments de la Cour de l'Amirauté, actuellement en vigueur, prévaudront 
pour autant qu'ils ne sont pas en désaccord avec les réglements des cours 
de droit commun (2). 

36 and 3y, Vict Merchant Schipping and Passenger Act Amend- 
ment 1873^ Chap. 7J. 

Art. 16. Dans chaque cas de coUision entre deux navires, il est du 

(i) In Picard et Bonncvie - Op. cit. - loc. cit., Angleterre. 

(3) A questa disposizione Picard et Bonnevie aggiungono : 

■ Nota. Les réglements de la Cour de 1' Amirauté relatits à ce point, ont été définis 
comme suit, par Lord Deaman dans : De Vauz v. Sahrador : 

• Si deux navires sont en faute, le réglement de la Cour d'Amirauté requiert que le 
montant combine des avaries faites aux deux navires soit divise également entre leurt 
proprietaires. » 
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devoir du capitain ou de toute personne ayant charge du navire, et 
pour autant qu^ il peut le faìre sans danger pour son propre navire, èqui- 
page et passagers, de rester à proximité de V autre navire jusqu** à ce 
qu^ il se soit assuré qu* une plus longue assistance était inutile, et de 
donner à ce navire, son capitaine, son équipage et ses passagers, tous 
les secours possibles et utiles pour les sauver de tout danger résultant 
de V abordage ; et en outre, de donner au capitaine ou à la personne 
ayant charge du navire, le nom de son propre vaisseau, de celui du 
port d^ enregistrement, du port auquel il appartient, ainsi que ceux des 
ports d'oii il vient et où il va. 

S^ il manque de se conformer à ces prescriptions, sans raison suf- 
fìsante, il sera préjugé avoir provoqué Pabordage par fausse manoeuvre, 
négligence ou défaut, à moins de preuve contraire. 

Chaque capitaine ou personne ayant charge d'un navire anglais qui 
manque, sans raison plausibile, de donner une telle assistance ou de tels 
renseignements, se rend coupable d'un délit et, s' il est officier diplómé, 
une enquéte sur sa conduite peut étre faite et «on diplome peut étre 
modifié ou suspendu. 

Art. 17. Si dans un cas de collision, il est prouvé à la Cour que 
Pune des prescriptions contenues dans les a Merchant Shippings Acts de 
1854 à 1873 » pour éviter les abordages, a été négligée, le navire qui 
Paura négligée sera considerò comme étant en faute à moins qu'il ne 
soit prouvé à la Cour que la non observation des réglements était né- 
cessitée par les circostances. (i) 

§ 18. Itctlict (2) 

Art. 660. Se Purto di navi è avvenuto per caso fortuito o per forza 
maggiore, i danni e le perdite che ne derivano sono sopportati dalle 
cose che li hanno sofferti senza diritto a ripetizione. 

Art. 661. Se Purto è avvenuto per colpa di una delle navi, i danni 
e le perdite che ne derivano sono a carico della nave medesima. Le 
indennità dovute alle persone morte o ferite hanno privilegio, in caso 
d' insufficienza della somma distribuibile. 

Art. 662. Se non risulti a quale tra le navi urtate sia imputabile 
la colpa, o se la colpa risulti comune, ognuna sopporta i danni e le 
perdite che ha sofferto, senza diritto a ripetizione ; però ciascuna è ob- 



(1) Vedi circa legislazione e gìarisprudenza inglese : Philumore - Com/v/ tlet court 
angl, en matiére d'abord, — Alexander - De l* application de la loi dupavillon par 
lajurisprud, angL 

(2) Cod. di Comm. 1883. 
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bligata solidariamente per il risarcimento dei danni e delle perdite ca- 
gionate alle cose caricate, e per le indennità dovute per le offese alle 
persone secondo le disposizioni dei due articoli precedenti. 

Art. 663. La responsabilità delle navi stabilita negli articoli prece- 
denti lascia intatta quella degli autori della colpa verso i danneggiati e 
verso i proprietari delle navi. 

Art. 664.. Quando una nave ha urtato senza colpa un^'altra^ perchè 
essa stessa fu urtata per colpa di una terza, tutta la responsabilità è a 
carico di questa. 

§ 19. India; (Colonie olandesi in) (i) 

Gli ars. 334-44 d^l codice di queste colonie corrispondono agli art. 
534-44 del cod. olandese. 

§ 20. Mona/oo (2) 

L'art. 378 relativo all'urto di navi è copiato dall'art. 407 del cod. 
francese. 

§21. ISoirvegieb (3) 

Art. 78. En cas d' abordage de deux navires, celui qui, par negli-' 
gence, a été cause de V accident est tenu de payer les avaries des deux 
navires et de leur cargaison. 

La négligence entrainant cette responsabilité existe, en general, dans 
le cas suivant ; 

1. Si un navi re n* observe pas les réglements du port dans lequel 
il se trouve ou n' observe pas les raccomanda tions des autorités ma- 
ritimes. 

2. Si le navire n'a pas été amarre convenablement quand cela était 
possible. 

3. Si, sans necessitò, un navire s'est rapproché d'un autre plus qu'il 
né fallait. 

4 Si un navire à Tancre ne file pas son cable comme il doit le 
faire suivant les usages maritimes pour faire place à un autre navire. 

5. Si, étant dans un port, le quart n' est pas rigoureusement fait, 
ou si, étant en mer, la vigie ou les signaux réglementaires ne sont pas 
observès. 



(I) Cod. di Comm. 1848 in Borchard — Op. cit. - voi. Ili, pag. 797. 

(a) Cod. 1878 in Borchard - Op, cit, - voi. HI, pag. 568. 

(3) Leggi del 1860 e 1874 in Picard et Bonnevie - Op, cit, - loc. cit. Norvège. 
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6. Si le navire qui, aux termes des réglements, doit éviter, neglige 
de le faire. 

Dans les cas ci-dessus et analogues, il doit étre tenu compte, pour 
la détermination des responsabilités, du temps pendant lequel on pouvait 
manoeuvrer. 

£n cas de collision entre un voilier et un steamer en marche, la 
négligence est, en general, imputable au steamer. 

Art. 79. Pour les avaries résultantes des causes reprises à V article 
précédent et dont le capitaine et Péquipage sont responsables, le navire 
sert de gage comme pour le prét à la grosse, suivant les prescriptions 
de Part. loi 

Art. 80. Si Pabordage est le résultat d' un cas fortuit ou de force 
majeure, aucune indemnité n^ est due j chaque navire paie ses propres 
avaries. Si Pabordage est le résultat de fautes réciproques, le tribunal 
instituera en raison des fautes comtliises par chacune des parties et des 
autres circostances de P affaire. 

Art. 81. Si, en raison des circostances et en vue d^éviter une colli- 
sion, des sacrifìces tels que coupure de cordages ou autres analogues, 
sont jugés nécessaires, les avaries qui ea résultent sont réparties en raison 
de la valeur des navires et cargaison pour le sauvetage desquels le sa- 
crifice a été fait, sous réserve toutefois du droit d 'indemnité prévu par 
les art. 78 et 79. Si celui qui a fait le sacrifice, était lai me me cause de 
la collision, il ne pourrait extger que Pavane faite au navire ou à la 
cargaison, par suite du sacrifice, fut répartie dans les conditions qui 
précédent. 

Legge addiponale del i8j4. 

Quand deux navires entrent en collision, il est obligatoire pour le 
capitaine de chaque navire, pour autant que cela est possible sans dan- 
ger pour son propre navire, son équipage ou ses passagers, de donner 
à P autre navire, à son équipage et à ses passagers toute P assistance 
possible pour éviter les dangers d' un abordage et aussi d' indiquer au 
capitaine de Pautre navire, le nom de son propre navire, le port d'ori- 
gine et le port de destination. Quiconque transgresse cette règie sera 
passible d' une amende et d' un imprisonnement aux travaux forcés du 
cinquième degré. La méme obbligaiion de donner assistance et les mémes 
pénalités sont applicables en cas d*abordage entre bateaux. 

§ 22. Palesi Bassi (i) 

Art. 534. Si un navire en aborde un autre par la fante du capitaine 
ou de gens de Péquipage, le dommage entier cause du navire abordé et 



(I) Cod. di Comixi. i838 in Picard et Bonnevie - Op, ciL - loc. cit. Pays-Bas. 
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à son chargement doit étre supporre par le capitaine du navire qui 
Paura cause. 

Art. 535. Si Tabordage a eu lieu par la faute des deux capitaines, 
ou des gens des deux équipages, chacun supporterà ses dommages. 

Les capitaines sont responsables envers les propriètaries des navires 
et des marchandises, dans les cas prévus par cet article et le précedent 
sans leur recours contre les officiers et le gens de V équipage s^ il y 
a lieu. 

Art. 536. En cas d'abordage d^un navire par un accident purement 
fortuit, le dommage est suppone par celui des navires qui Fa éprouvé 
sauf les dispositions de Part. 540. 

art. 537. La disposition du précedent article, sera enfin applicable 
au cas ou les deux navires n^ont pas de chargement. 

Art. 558. Lorsque ni la faute, ni Paccident fortuit ne peuvent étre 
prouvés, et qu'ainsi il y a doute sur les causes de Pabordage, le dom- 
mage arrivé aux navires et aux chargements sera réuni en une seule 
masse et supportò par chacun d^eux en proportion de la valeur respective 
des navires et de leurs chargements. 

Le montani de ce que chaque navire et chaque chargement suppor- 
terà dans le dommage commun, sera reparti en proportion de leur valeur 
sur chaque chargement. 

Art. 539. Si, après Pabordage, un navire périt dans la rout^ quHl 
a du prendre vers un port de relàche pour se faire radouber, la perte 
du vaisseau est présumée causée par Pabordage. 

Art. 540. Si un navire sous voile ou flottant endommage par abor- 
dage un autre navire qui est a Pancre ou amarre dans un lieu conve- 
nable, et que Pabordage ait été fait sans la faute du capitaine ou des 
gens de Péquipage du navire abordant, le navire qui était à la voile ou qui 
flottait supporterà la moitie du dommage de navire qui était à Pancre 
ou amarre et du chargement, sans que ce dernier navire soit tenu des 
dommages arrivés à Pautre ou à son chargement. 

Ces dommages sont répartis par forme d' avarie grosse sur le navire 
ou le chargement. 

Il n^ y a pas lieu à dpmmages et intéréts, si le capitaine du navire 
abordé avait pu prevenir Pabordage ou en diminuer le dommage, en 
relàchant les càbles ou coupant ses amarres, sHl a pu le faire sans danger 
et s' il ne Pa pas fait après en avoir été requis à temps par le capitaine 
du navire abordant. 

Art. 542. Si un navire chassant sur ses ancres est jeté sur les càbles 
d'un navire qui se trouve à Pancre près de lui, et que le capitaine du 
premier navire coupé les càbles de Pautre et la détache ainsi de ses ancres, 
de sorte que, par cet événement, il en soit endommage ou fasse immé- 
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dìatement naufrago^ le navire chassant sur les ancres est tenu de tout 
le dommage arrivé à Pautre navire et à son chargement. 

Art. 542. Si un navire à V ancre ou amarre dans le port, sans se 
détacher et par Timpetuositè des eaux, d^une tempéte ou par autre force 
majeure^ endommage d"* autres navires qui se trouvent près de lui, les 
dommages qui en résultent som supportés par le navire endommage 
comme avarie particulière. 

Art. 544. Tout capitarne, dont le navire est à Tancre est responsable 
de tous les dommages causés par la manque de balises ou bouées à ses 
ancres, à moins qu^ il ne soit prouvé qu'il les a perdues sans sa faute 
et on' a pu les remplacer. 

§ 23. I^oirto^allo (i) 

Art. I, u. 1567. Si un navire en aborde un autre par la faute du 
capitaine ou de gens de l'équipage le dommage entier cause au navire 
abordé et à son chargement doit étre supporté par le capitaine du navire 
qui l'aura cause; Pestimation du dommage est faite par experts. 

Art. 2, n. i568. Si Pabordage a eu lieu par la faute des deux ca- 
pitaines, ou des gens des deux équipages, chacun supporterà ses dom- 
mages. Dans les cas prévus par cet article et le précédent, les capitaines 
sont responsables envers les propriétaires des navires et des marchaodises 
sauf leur recours contre les officiers et les gens de Péquipage, s^il y a lieu. 

Art. 3. n. 1 569. En cas d^abordage d'un navire par un accident pu- 
rement fortuit, le dommage est supporté par celui des navires qui Pé- 
prouve, sauf les dispositions de Part. i5,n. i58i. 

Art. 4, n. 1570. S^il y a doute sur la cause de Pabordage, le dom- 
mage arrivé aux navires et aux chargements, tei quMl est estimé par 
experts, sera réuni en un seule masse et supporté par chacun d' eux en 
proportion de la valeur respective des navires et des leurs chargements. 
Le dommage sera reparti par forme d'avarie grosse sur chaque navire et 
sur chaque chargement. 

Art. i5, n. i58i. Si un navire sous voile ou flottant endommage par 
abordage un autre navire qui est à P ancre ou amarre et que P abordage 
ait été faite sans la faute du capitaine ou des gens de Péquìpage, le navire 
qui était à la voile ou qui flottait supporterà la moitié du dommage du 
navire qui était a Pancre ou amarre et du chargement, sans que ce dernier 
navire soit tenu des dommages arrivés a Pautre ou a son chargement. 

Ces dommages sont répartis par forme d' avarie grosse sur le navire 
et le chargement. 



(3) Cod. de i833, tìt. X, in Picard et Bonnevie - Op. ciu - loc. cit. Portugal. 
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Il n^ y a pas lieu a dommage et intéréts si le capitaine du navire 
amarre avait pu prevenir Pabordagè ou en diminuer le dommage en 
relàchant les càbles ou coupant ses amarres, s^ il a pu le faire sans danger, 
et s*" il ne Va. pas fait après en avoir été requis à temps par le capitaine 
du navire aborda nt. 

Art. 17, n. i583. Dans tous les cas où, d' après la législatìon de ce 
titre, le capitaine ou le navire sonr responsables par fante, néglicence ou 
inhabileté, si le navire est piloté au moment de Tabordage, le capitaine a 
le droit d^avoir du pilote à bord et subsidiairement de Pad ministra tion du 
pilotage Pindemnisation jugée et qu^il aura payée. 

§ 24. Fdun.eiiia; (i) 

Uart. 566 del cod. rumeno è tradotto dalPart. 407 del cod. francese. 
§ 25. Russia; (2) 

Art. 1097. Quand un navire, sa marchandise ou sa cargaison sont 
avariés par suite d'une collision, la perte sera supportée par celui qui 
r aura provoquée. 

Art. 1109. Quand deux navires sous voiles s'^abordent, par suite 
d** un cas fortuit ou de force majeure, et que le capitaine, le timonier et 
deux ou plusìeurs hommes de V équipage déclarent sous serment que 
Taccident était inévitable, les avaries subies par Pun ou par les deux 
navires, leurs marchandises ou leurs cargaisons, de méme que la pertc, 
le naufrage ou le retard qui en sont la conséquence, sont considerés 
comme avaries simples, et chacun supporterà sa propre perte. 

Art. Ilio. Quand deux navires font voile sous des amures différen- 
tes et que, par ol^tination, les deux capitaincs ne s' évitent pas, qu' il y 
a collision et, par suite, avarie de Pun ou des deux navires, le capitaine 
en faute supporterà le dommage qui lui sera cause* Si les marchandises 
ou la cargaison de Pun ou des deux navires sont avariées, le capitaine 
en faute devra indemniser le proprietà ire de ces marchandises en propor- 
tion de ses gages et de la valeur du navire. Si ces gages ne suffisent pas, 
les armateurs sont personnell ement responsables dans les mémes pro- 
por tions. 

Art. Ili I. Quand, par suite de Pincapacité, de Pimprudcnce ou de 
P obstination d' un capitaine ou de son équipage, un navire en aborde un 
autre et qu' il en resuite des avaries au navire ou à la cargaison, le capi- 



ti) Cond. de Com. 1840. 

(3) Cod. del 1857. Io Picard et Bonnevie - Op. cit. - toc. cit. - Russie. 
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taine et les hommes de V équipage, qui sont causes de V accident, som 
personnellement responsables du dommage causé^ en proportions de 
leurs gages et de la vaieur du navire. Si les gages sont insuffisants, les 
armateurs devront y suppléer dans les mémes proportions. Mais, dans ce^ 
cas, le capitaine et V équipage du navire avarie doivent prouver qu^ ils 
n' ont commis aucune faute et qu' ils ont pris tous les moyens pour évi- 
ter V abordage. S' ils n' ont employé ancun de ces moyens et qu' ils sont 
restés inactifs, ils supporteront eux-mémes leur perte. 

Art. II 12. Quand un navire sans voiles aborde un autre navire à 
Pancre ou à la derive, le capitaine du navire abordeur ainsi que les 
armateurs sont responsables du dommage cause aux deux navires et à 
leurs cargaisons. 

Art. iii3. Quand, pendant une tempéte ou pour sa sécurité person- 
nelle, un navire entrant dans un port en aborde un autre et lui fait 
des avaries, les armateurs de ce navire supporteront, outre leur perte 
personnelle, la moitié du dommage occasionnè à T autre navire ou a sa 
cargaison. 

Art. Il 14. Qjuandy pendant son appareillage un navire en rade en 
aborde un autre, il supporterà, outre son propre dommage, la moitié de 
celui subi par V autre navire. Mais si le navire abordeur a negligé de 
brasser ses vergues, s** il n' a pus file assez de cable, s^ il n^ a pas jeté 
d^ autres ancres, s^ il n' avait pas préparé deux ancres ou si ses ancres 
étaient trop légères pour la grandeur du navire, les armateurs du navire 
abordeur seront tenus de réparer le dommage entier cause, par la colli- 
sion, ou navire aborde et à sa cargaison. 

Art. 1 1 15. Lorsque les ancres mouillées d^ un navire ^n rade ne por- 
tent pas de bouées et qu' un autre navire en venant à V ancre, brise les 
amarres du premier ou subit, par ce fait, une avarie quelconque, le pre- 
mier navire devra rem piacer V amarre brisée et réparer»les autres avaries 
subies par le second navire. Si le capitaine n^ est pas en état de payer 
tout le dommage cause les armateurs sont responsables de P excedant. 
Néanmoins, si le capitaine peut prouver que la bouée de son ancre a été 
enlevée par une cause quelconque et qu^ il n^ a pu la remplacer, chacun 
des deux navires supporterà son propre dommage. Mais, dans ce cas, le 
navire dont V ancre n^ était pas pourvue de bouée, est tenu de faire place 
au second navire aussitót que le temps lui permettra d^ appareiller. 

Art. 1 1 16. Quand un navire arrivant au mouillage accroche V ancre 
ou les amarres d* un autre navire pourvu de boueés, le capitaine du 
premier navire et éventuellement ses armateurs, devront rembourser le 
dommage cause. 

Art. Il 17. Quand, par suite d^ un fort courant ou de vagues, les 
bouées d^ ancre dVun navire sont submergées, tout navire entrant en 
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rade doit observer où se trouvent les ancres mouillées, et les navires à 
Pancre Pindiquer au navire entrant. 

Art. Il 18. Quand, par suite d^ un cas fortuita un navire a perdu sa 
grosse ancre et est contraint d' entrer dans une rade où d' autres navi- 
res sont à V ancre, il ne lui est pas interdit, comme moyen de sauvetage 
ou d' arrét, de jeter une petite ancre sur l' amarre d^ nn navire mouillè. 
Dans pareil cas les navires à P ancre en cet endroit doivent préter au 
navire en détresse, tous les secours possibles.... 

Art. II 19. Quand, par suite de brouillard, de forte pluie, ou de 
V obscuritè, deux navires sans voiles ne s' aper(^ivent que lorsque il est 
absolument impossible de s^ éviter, ou que, par V action de fortes vagues 
ou sous V action de vents faibles et variables ou dans d' autres circon- 
stances analogues, pendant le nuit et par suite de circònstances de force 
majeure il y a collision et, par suite avarie de V un ou des deux navires, 
chacun d^ eux supporterà son propre dommage. 

Art. 1 120. Quand, par un temps ordinaire, deux navires sans voiles, 
obéissant à la barre, s' abordent la nuit par un temps suffisament clair et 
qu' il est reconnu qu** aucun de ces deux navires ne portait de lanternes 
et n^ a fait de signaux quelconques, chacun d' eux supporterà le dom- 
mage qui lui est cause. Mais si T un des deux navires a emp^oyé tous 
les moyens dont il disposait pour éviler V abordage, et que P autre n^ en 
a pas tenu compte, le capitaine de ce dernier, ainsi que son armateur 
sont responsables de la perte subie par les deux navires et leurs car- 
gaisons. 

Art. 1121. Mais quand, malgré Pemploi des tous les moyens possi- 
bles, deux navires entrent en collision, les pertes ou les avaries subies 
seront remboursées à frais communs et en proportion de la valeur des 
navires, sans que les propriétaires de la cargaison puissent étre tenus d' y 
participer. Mais le préjudice cause à la cargaison, par P obstination du 
capitaine, sera remboursée par ce dernier ou par son armateur, comme 
le prescrit P art. 1 1 io. Si le pi éjudice est le résultat d' un cas fortuit, cha- 
cun supporte sa propre pene. 

Art. 1 122. En cas de collision, on devra constater : i. la direction du 
vent : 2. la course du navire avant P abordage ; 3. par quelles parties les 
navires se sont abordés et quelle étaìt la voilure de chaque navire 5 4. les 
moyens employés pour éviter la collision ; 5. comment les vergues éta- 
ient orientées ; 6. la direction du gouvernail, etc. Il faudra, en outre con- 
stater la direction des amures ; 7. si P un des navires avait sa voile d' ar- 
timon larguée ou carguée ; si P un des navire portait avant le collision 
son grand foc ou s' il était amene. Si, avant le collision, P un des navires 
avait carguée sa voile d' artimon et déployé son grand ou son petit foc, 
c^ est un indice certain que ce navire voulait éviter et, dans ce cas, P au- 
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tre navire devait venir au vent. Dans ce cas, le navire qui, par son auvent 
a abordé V autre du coté du vent sera considéré comme étant plus en 
défaut que celui qui a re^u le choc du còte sous le vent. 

§ 26. Sa>l^a.d.oi* (i) 

Gli art. 1047- io53 ^^^ eguali agli art. 1129-1135 del cod. chileno. 

§ 2j. iSpa^grna. (2) 

Art. 809. Seront avaries simples ou particulières, en règie generale, 
tous les frais et dommages occasionés au navire et à sa cargaison, et qui 
n^ auront pas été faits dans V intérét et V utilité commune -^e tous les 
interessés au navire et à la cargaison ; spécialement les suivams : ...... 

8. le dommage subi par le navire ou par sa cargaison, par suite de 
collision ou abordage avec un autre navire, lorsque ces événements sont 
fortuits et inévitables. 

Si r accident est survenu par la fame ou la négligence du capitaine, 
celui-ci sera responsable de tout le dommage cause. 

Art. 826. Si un navire en aborde un autre par suite de la fante, né- 
gligence ou incapacità du capitaine, du pilote, ou de tonte autre personne 
appartenant au navire, V armateur du navire abordeur supporterà les 
dommages et préjudices causés, après extimation par experts. 

Art, 827. Si r abordage est imputable aux deux navires, chacun 
supporterà le dommage qu^ il a subi, et tous deux répondront solidaire- 
ment des dommages et préjudices causés à leur cargaison. 

Art. 828. La disposition de P article précédent est applica ble au cas 
Oli Pon ne peut déterminer lequel des deux navires a été cause de 
V abordage. 

Art. 829. Les dispositions relatives aux cas indiqués ne préjudicie- 
ront rien à Paction civile de P armateur contre P auteur du dommage, ni 
aux responsabilitès pénales, sMl y a liéu. 

Art. 83o. Si un navire en aborde un autre, par cas fortuit ou de force 
majeure, chaque navire et sa cargaison supporterà son propre dommage. 

Art. 83i. Si un navire est force d^ en aborder un autre, par la fante 
d^ un troisième, P armateur de ce dernier navire supporterà les domma- 
ges et les préjudices causés, et le capitaine demeurera civilement respon- 
sable vis-à-vis de cet armateur. 



(1) Cod. del 1882 in Borchard. - Op. cit. - Voi. IV, pag. 612. 

(2) Legge del i885 in Jacobs et Ouverx - Laloiespagn. velai, au comm. marit. - 
pag. 09 e 107. Vedi inoltre St. Marc - De l^àbordage en droit espagnol - Autran - Une 
lacune dans le droit marit, espag, en matiére d* abord. 
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Art. 832. Si, par suite J^ une tempéte ou d^ une autre cause de force 
majeure un navire, convenablement mouillé et amarre, aborde des navires 
voisins et leur cause des avaries, le dommage subì sera considéré comme 
avarie particulière du navire abordé. 

Art. 833. Sera considéré comme perdu, par suite d^abordage, le 
navire qui, après la collision, coule à pie immédiatement, de méme que 
celui qui, obligé de gagner un port pour ré parer les avaries occasionnées 
par P abordage, se perd pendant le trajet ou se voit obligé de s' échouer 
pour se sauver. 

Art. 834. Si les navires qui s^abordent ont à bord des pilotes la- 
maneurs, exerqant leurs fonctions au moment de V abordage, la pré- 
sence des pilotes ne déchargera pas les capitaines de la responsabilitè 
quMls encourent; mais ceux-ci auront un recours contre les pilotes, 
sans préjudice a la responsabilitè pénale que ces derniers pourraient 
encourir. 

Art. 837. La responsabilitè civile qu"* encourent les armateurs dans 
les cas prévus dans la présente section est limitée à la valeur du navire 
avec tous ses accessoires, y compris le pret gagné dans le voyage. 

Art. 838. Lorsque la valeuf du navire et de ses accessoires ne 
suffira pas à couvrir toutes les responsabilités, Tindemnité due pour 
mort d*" homme ou lésions faites aux personnes aura la préference. 

Art. 839, Lorsque P abordage se produit entre navires espagnols 
dans des eaux étrangères, ou si, s^ étant produit en pleine mer, les navi- 
res arrivent dans un port étranger, le consul d^ Espagne de ce port 
procèderà à une enquéte som maire au sujet de Pévénement et enverra 
la procés-verbal au capitaine general du départemcnt le plus proche, 
pour continuer Pènquété et conclurc. 

§ 28. lSiu-iiia«iii (Colonie olandesi nel) (i) 

Gli art. 510-20 del cod. di queste colonie corrispondono agli articoli 
534-44 del cod. olandese. 

§ 29. (Svezia. (2) 

§ 172. Si un navire a été endommagé par suite de 1* abordage d* un 
autre, qui est venu à la voile ou à la derive, et que le capitaine ou une 
personne de Péquipage en soit cause, il est tenu de réparer le préjudice et 
Tarmateur en est responsable d'après les termes de Part. 49. 



(I) Cod. di Comm. 1869 in Borchard - Op, ciU - voi. Ili, pag. 8i3. 
(a) Cod. del 1868 in Picard kt Bonnbvie - Op, cit. - Tav. I. Suède. 
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Si Tabordage a été amene par une faute commune ou par suite d' acci- 
dent, chaque navire supporte son préjudice. Cependant dans le premier cas 
le tribunal aura à vérifier si une partie est plus en faute que Tautre navire et 
Tarmement est également responsable d'aprés les termes de l'art. 49. 

§ 175. En cas d'abordage, le tribunal doit prendre en considération, pour 
la détermination de la responsabilité, si on a eu le temps de réfléchir ou si 
une résolution a dù étre prìse immédiatement. 

§ 174. La cargaison d'un navire qui occasionne des pertes à un autre ne 
devra en aucun cas contribuer à l'indemnité. 

Si des marchandises ont été endommagées par suite de V abordage et si 
le capitaine ou quelque personue de 1' équipage de l' un ou de l' autre navire 
en est la cause, on applique les règles énoncées au § 172 al i. Si la faute 
est des deux cótés, chaque capitaine réparera la préjudice occasionne aux 
marchandises dans son navire à moins que 1' un ne soit plus en faute que 
l'autre, auquel cas les règles du § 172, al 2, sont applicables. 

§ 30. rriii-elxia. (x) 

Art. 249. En cas d'abordage du navires, si l' évenement a été purement 
fortuit, le dommage est supporte, sans répetition, par celui des navires qui l'a 
éprouvé. 

Si r abordage a été fait par la faute de l'un des capitaines, le dommage 
est payé par celui qui l'a cause. 

Si Tabordage a lieu par la faute des deux capitaines, ou s'il y a doute 
sur les causes qui Font produit, le dommage est réparé à frais commun par 
les navires qui Tont fait et soufFert, proportionnellement à leur valeur respe- 
ctive. — Dans ces deux derniers cas, V estimation du dommage est folte par 
experts. 

§ 31. TJvu^VLOry (2) 

La legislazione è uniforme a quella argentina. Gli articoli 1433-42, 
relativi all' urto di navi corrispondono agli articoli 1423-32 del codice 
argentino. 

§ 32. Venezuela; (3) 

Art. 634. In caso di urto di navi, se fu cagionato da caso fortuito o 
per azione di ambe i capitani o di ambe gli equipaggi, ogni nave deve 
sopportare il danno che ha sofferto ; se fu cagionato da colpa di un capi- 



(i) Bod. del 1864 in Aristarchi - Législation ottomane - pag. 409. 

(2) Codigo reformado 1878 in Borchard - Op. cit. - voi. IV, pag. 207. 

(3) Cod. Comm. 1873 in Borchard - Op. cit, - voi. V, pag. 358. 
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tano, questi deve pagare tutti i danni ; se non consti se sia avvenuto per 
caso fortuito, o quale dei capitani sia colpevole, ognuna delle navi deve 
pagare la metà dei raddobbi giudicati necessari da periti. 

Art. 63 5. L'urto sarà presunto fortuito ; sarà tuttavia considerato come 
cagionato dal capitano di quella nave che si trovi in uno dei casi seguenti : 

1. Se la nave per non osservanza del regolamento e delle consuetudini 
del porto sia male ancorata, o le sue ancore non abbiano i gavitelli neces- 
sari, a meno che non sia provato che essa li perde senza colpa^ e che non 
potè rimetterli ; 

2. Se la nave di notte leva l'ancora, senza essersi prima preparata alla 
partenza^ o passa col vento in poppa immediatamente inanzi a un' altra che 
sia ancorata o con le vele in cappa ; 

3. Se la nave che entra in un porto tenta di passar oltre ad un altra 
che la precede o se, uscendo dal porto, non lascia posto alla nave che 
entra ; 

4. Se la nave che ha il vantaggio del vento naviga in tale direzione 
da incontrarsi con un altra in un punto a cui esse convergono e non segue 
le misure di precauzione che sono necessarie per evitare l'urto ; 

5. Se la nave, in qualunque punto possa essa trovarsi, non ha di notte 
alcuna lanterna accesa. 

Art. 636. Se la nave dopo l'urto si sommerge durante il viaggio che 
deve fare per giungere ad un porto di sbarco a scopo di raddobbo, si presume 
che la perdita sia cagionata dall'urto. 

Art. 637. Se una nave che sia alla vela, senza colpa del capitano o 
dell'equipaggio produce danno ad un'altra nave ancorata in luogo conve- 
niente, essa deve pagare la metà del danno cagionato, senza comprendervi 
il danno proprio. 

Qpesti danni sono da ripartire come avaria grossa sulla nave e il 
carico. 

Il pagamento dei danni non avrà luogo, se il capitano della nave an- 
corata avesse potuto impedire l'urto o diminuirne le conseguenze, allen- 
tando la gomena della sua ancora o tagliando le gomene, sempre però che 
avesse potuto farlo senza pericolo, o se egli non lo fece, ad onta che ne 
fosse stato invitato in tempo dall'altra nave. 

Art. 638. Se una nave che dà indietro va sulla gomena dell'ancora di 
un' altra nave ancorata vicina e la spezza, così che quest' ultima perde la 
sua ancora e per questo accidente risente danno o naufragio, deve la prima 
risarcire tutto il danno che l'altra e il carico risentirono. 

Art. 639. Se una nave ancorata o attaccata a un porto senza allentare 
le gomene in causa dell'impeto dell'onde o di una tempesta o d'altra forza 
vasLggiore produce danni ad un'altra nave che si trova ad essa vicina, i 
danni devono esser sopportati da ambe le navi, come avarìe particolarL 
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Art. 640. Se una nave si trova in un basso fondo e non può essere 
rimessa a galla, il suo capitano in caso di pericolo è autorizzato a preten- 
dere che un'altra nave che si trovi vicina levi l'ancora o tagli la gomena, 
per permettere il passaggio, per quanto può farlo senza pericolo, dovendo 
la nave che si trova in pericolo pagare i danni risentiti dall'altra. 

Il capitano della nave che ricusi di obbedire alla domanda o per ne- 
gligenza non obbedisce, è tenuto a pagare i danni da ciò provenienti. 



PARTE IL 

Disposiaoni legislative intorno alla prescrizione ed Inammissibillti dell' azione 

§ 33. Austria-Ungheria - § 34. Belgio - § 35. ChiU - § 36. Columbia - 
§ 37. Cura^ao - § 38. Egitto - § 39. Finlandia - § 40. Francia - § 41. 
Germania - § 42. Grecia - § 43. Guatemala - § 44. Haiti - § 45. 
Honduras - § 46. Italia - § 47. Inghilterra - § 48. India - § 49. Mo- 
naco - § 50. Norvegia - § 51. Paesi Bassi - § 52. Rumenia - § 53. 
Salvador - § 54. Spagna - § 55. Surinam - § 56. Svezia - § 57. Tur- 
chia - § 58. Venezuela - § 59. Conclusione. 

§ 33. A.iistrìa^Ung'lxex'ia. (i) 

Si segue la legislazione francese. 

§ 34. Bel^o (2) 

Art. 232. Sont non recevables 

Toutes actions en indemnité pour dommages causés par l'abordage dans 
un lieu où le capitaine a pu agir, s'il n'a point fait de réclamation. 

Art. 233. Ces protestations et réclamations sons nulles, si elles ne 
sont faites et signifieés dans les vingt-quatre heures, les jours fériés non 
compris, et si, dans le mois de leur date, elles ne sont suivics d* une de- 
mande en justice. 

Toutefois, dans le cas où l'abordage a cause la perte entière du na- 
vire, le délai de la signification est d'un mois, a partir du jour oùlesin- 
téressés ont eu connaissance de l'événement. 



(i) In PiciBD et BoNNEviE - Droit Mar. De d*abordage - Tav. L Aulrìbhe-Hongrie. 
(3) Legge del 1879 in Picard et Bonnevie - Op ciL - loc. cit. Belgique. 
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§ 35. Clxilì (I) 

Art. 13 19. Sono non ricevibili: 

3. Le azioni di risarcimento di danni per avarie provenienti da urto 
se il capitano non ha protestato in tempo utile. 

Qjuesta disposizione non contempla il caso in cui la nave vada 
totalmente perduta in causa dell' urto. 

Art. 1320. Le proteste accennate nel precedente articolo non hanno 
nessun effetto : 

i.** se non son fatte e notificate dentro 24 ore. 

2° se dopo che furono fatte e notificate nel termine stabilito non sie- 
no seguite da una domanda in giustizia entro due mesi dalla data de:lla re- 
lativa protesta. 

Art. 1322. Le ventiquattro ore nel caso di urto, in qualunque luogo 
sia questo avvenuto, si devono calcolare dal primo momento in cui il ca- 
pitano ha avuto opportunità di protestare. 

§ 36. Ooliiiii1>ia; (2) 

Gli art. 526, 527, 529 sono uguali agli art. 13 19, 1320^ 1522 del cod. 
chileno. 

§ 37. OvLjretQCLO (Colonie Olandesi nel) (3) 

L* art. 719 del cod. di queste colonie corrisponde ali* art. 746delcod- 
olandese. 

§ 38. £:^ìtto (4) 

Gli art. 274 e 75 sono perfettamente uguali agli art. 281-82 del cod. 
turco. 

§ 39. Finlandia. 

« Les articles 17, 18 du Code maritime soumettent seulement les ac- 
tions en indemnité pour abordage d'une prescription de deux ans à dater 
de Texpiration de voyage » (5). 



(1) Cod. 1867 in BoRCHARD - Of. ctt, Vol. I, pag. 820. 

(2) Cod. 1870 in BoRCHARD - Op. ctt. - Voi. II, pag. 170. 

(3) Cod. di Comm. 1869 in Bopchapd - Op. ctt. - Voi. Ili, pag. 807, 

(4) Cod. comm. marit. 1876 in Bcrchakd - Op. ctt. - Voi. I, pag. 67. 

{5> In Observattons - Sulla sentenza 2 giugno »886 della Corte d'appello di Rouen - 
(ai&re Nith e Ville de Pernambucoy 111, pag. 283 del Voi. II della R. I. D. M. 
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§ 40. Fx-aneia. (i) 

Art. 425. Sont non recevables 

Toutes actions en indemnité pur donamages causés par Tabordage dans 
un lieu où le capitaine a pu agir, s*ii n*a point fait de réclamation. 

Art. 436. Ces protestations et réclamations sont nuUes, si elles ne sont 
faites et signifìées dans ies vingt-quatre heures^ et si^ dans un mois de ieur 
date, elles ne sont suivies d'une demande en justice. 

§ 41. Oerm ania* (2) 

Art. 906 Il termine di prescrizione è di due anni : 

2. per le azioni in risarcimento di danni derivanti da urto di navi. 

§ 42. Oreoia (3) 

Si segue la legislazione francese. 

§ 43. Oliatemela (4) 
Gli art. 1190, 1195 sono uguali agli art. 526, 531 delcod. columbiano. 

§ 44. Haiti (s) 
Gli art. 432-33 sono uguali agli art. 435-36 del codice francese. 

§ 45. Honduras (6) 

Gli art. 13 16, 13 17, 13 19 sono uguali agli art. 13 19, 1320 e 1322 del 
cod, Chileno. 

§ 46. Italia (7) 

Art. 665. L'azione di risarcimento dei danni derivanti dall' urto di navi 
non è ammessa, se non ne è £atta protesta o richiamo entro giorni tre davan- 
ti all' autorità del luogo dell' avvenimento o del primo approdo. 



(i) Cod. del 1807 in Rivière, Helie et Pont - Codes francais. 

(2) Legge del 1869 in Borchard - Op, cit. - Voi If» pag. 498. 

(3) In Picard et Bonnevie - Op. cit. - toc. cit. Grece. 

(4) Cod. del 1877 in Borchard - Op: cit. - Voi. II, pag. 748. 

(5) Cod. 1826 in BoRCHABD - Op. cit. - Voi. Il, pag. 784. 

(6) Cod. del 1880 in Borchapd - Op. cit, - Voi. ili, pag. i33. 

(7) Cod^di comm. 1882. -^ 
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Per i danni cagionati alle persone o alle cose caricate^ la mancanza di 
protesta non nuoce agli interessati che non si trovavano sulla nave o non e- 
rano in grado di manifestare la loro volontà. 

Art. 933. Si prescrivono col decorso di un anno, dal giorno della prote- 
sta o del richiamo indicati nell' art. 66$^ le azioni di risarcimento dei danni 
cagionati dall* urto di navi. 

§ 47. Ing'lxilteinra; 

« La coutume prescrit simplemeut au capitaine de protester dans les 
vingt-quatre heures de son arriveé au premier port ; mais on n'esige pas de 
signification et il n'y a pas de prescription speciale pour l'action en justi- 
ce » (i). 

§ 48. India. (Colonie olandesi in) (2) 

L' art. 746 del cod. di queste colonie corrisponde ali* art. 746 del cod. 
olandese. 

§ 49. llfona^eo (3) 

Gli art. 406 e 407 relativi all' inammissibilità dell* azione sono copiati 
dagli art. 435, 436 del cod. francese. 

§ 50. IHorveg^ia (4) 

Art. 79 Si celui qui a subi la perte (en cas d*abordage) entend ren- 

dre le navire responsable, il doit adresser sa réclamation au tribunal dans les 
six mois qui suivent le connaissance qu*il a eu de Faccident. 

§ 5 (. FcLG»! Ba*ssi (5) 

Art. 746. Tonte action contre le capitaine et les assureurs, pour domma- 
gos arrivés a la marchandise chargée, est non-recevable, si la marchandìse a 
été re^ue sons la visite et Testimation ordonnées par la loi, ou si, le domma- 
ge n*était pas visible à l'extérieur, la visite et l* expertise n*ont pas eu lieu 
dans le délai prescrit par la loi . 

(1) In Obsetyations ìli sulla sentenza 2 giugno i885 della Corte d' Appello di Rouen 
(affore Nith e Ville de Fernambuco) a pag. 283 del Voi. H della R. I. D. M. 

(2) Cod. di Comm. 1848 in Borchard - Op. cit. - Voi. Ili, pag. 797. 

(3) Cod. 1878 in Borchard - Op. cit. - Voi. Ili, pag, Syi. 

(4) Legge del 1860 in Picard et Bonnevie - Op. cit. - loc. cit. 

(5) Cod. di Comm. i838 in Picard et Bonnevie - Op. cit. - Tab. n. 3, Pays-Bas. 
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§ 52. Rumenia; (i) 

Gli art. 594 e 595 del cod. rumeno soao tradotti dagli art. 435 e 43^ del 
cod. francese . 

§ 53. Salvador (2) 

Gli art. 1233, 1238 sono eguali agli art. 1319, 1324 del cod. chileno. 

§ 54. Spagna (3) 

Art. 835. L'action en dommages intérets, pour préjudices et domma- 
ges provenants d* un abordage, ne sera pas recevable s* il n' est fait, dans 
les vingt-quatre heures, une protestation ou déclaration devant 1* autorité 
competente du lieu où s*est produit T abordage, ou du premier port de 
relàche du navire si e' est en Espagne, et devant le consul d' Espagne si 
r événement se produit à 1* étranger. 

Arr. 836. Pour les dommages causés aux personnes ou à la cargai- 
son, la déÉiut de protestation ne peut préjudicier aux intéressés qui 
n'étaient pas à bord du navire ou se trouvaient dans 1* impossibilité de 
manifester leur volonté. 

Art. 953. Les actions en indemnité pour abordage se prescrivent par 
deux ans, à partir de sinistre. 

Les actions ne seront pas recevables si la protestation y relative n* a 
pas été faite par le capìtaine du navire endommagé ou par celui qui le 
remplace dans les fonctions, et ce dans le premier port où il relàchera, 
conformement aux n. 8 et 15 de T art. 612, lorsque ceux-ci sont appli- 
cables. (4) 

§ 55. Surinam (Colonie olandesi nel) (5) 

L* art. 724 del cod. di queste colonie corrisponde all' art. 746 del co- 
dice olandese. 

§ 56. Sveasia (6) 

Analoga alla legge germanica. 



(i) Cond. de Com. 1840. 

(3) Cod. del 1883 in Borchard - Op, cit - Voi. IV, pag. 612. 

(3) Legge del i885. In Jacobs et Ouwerx - Op. cit. - pag. 109 e 134. 

(4) I numeri 8 e i5 dell'art. 613 dispongono che il capitano debba appena giunto in 
un porto di sbarco forzato presentarsi all'autorità marittima se è in Spagna, al console 
di Spagna se è all' estero, fare nelle 34 ore una dichiarazione del nome, matricola, pro- 
venienza ecc. della nave e ritirare un certificato necessario a testificare il suo arrivo e la 
causa di questo. Così anche in caso di naufragio. 

(5) Cod. di Comm. 1869 in Borchard - Op. cit. - Voi. Ili, pag. 8i3. 
\6) Cod. del 1868 in Picard et Bonnevie - Op. cit. - loc. cit. Suède. 
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§ 57. Tiiz*eli.ia; (i) 

Art. 281. Som non récevables 

Toutes actions en indemnité ppur dommages causés par 1' abordage 
dans un lieu où le capitaioe a pu agir s* 11 n' a point fait de réclamation. 

Art. 282. Les protestations et réclamations sont nuUes, 51 elles ne 
sont faites et signifieés dans le quarante-huit heures, et si dans trente et 
un jours de leur date, elles ne sont suivies d'une deraande en justice. 

§ 58. VenesEuela. (2) 

Art. 751. Si estinguono : 

3. Le azioni di risarcimento per danni derivanti da urto di navi, se il 
capitano non ha fatto protesta in tempo utile. 

Qpesta disposizione non è applicabile al caso nel quale T urto abbia 
cagionato la totale perdita della nave. 

Le proteste di cui parla questo articolo non hanno nessun effetto. 

I se non son fatte e notificate dentro 24 ore. 

2. se quantunque sieno state fatte e notificate in tempo utile non 
siano seguite entro 30 giorni dalla notifica da una domanda in giustìzia. 

Art. 753 Nel caso di urto di navi, in qualunque luogo questo possa 
esser avvenuto, le 24 ore decorrono dal momento nel quale il capitano 
può fare la protesta. 

§ 59. Il caso dunque nel quale non e' è divergenza alcuna 
fra le legislazioni esaminate è quello di urto cagionato dalla 
colpa di una sola nave: che chi è in colpa debba pagare i danni 
cagionati è ammesso in tutti i codici. 

Cosi pure ben difficilmente potrà avvenire conflitto di leggi 
nel caso di urto per caso fortuito o forza maggiore: tutti i codici 
ammettono che ogni nave sopporti i danni risentiti: casus fortuitus 
a nemitne praestatur. A questa regola fanno però eccezione alcune 
speciali disposizioni dei codici dei Paesi Bassi (art. 540, 541, 
542) e quindi del Cura^ao, del Surinam, e dell'India, del Porto- 
gallo (art. 15 n. 1581) della Russia (art. 11 12), della Spagna (art. 
832) e della Venezuela (art. 637-40), disposizioni relative all'urto 



(1) Cod. dei 1864 in Ocristarchi. - Op. ciL, pag. 416. 

(2) Cod. Comm. 1873 in Borchard. - Op, cii. Voi. V, pag. 375. 

6 
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fra una nave in moto ed una all'ancora o fra due navi ancorate (i): 
il codice dei Paesi Bassi (art. 540) va anzi fino al punto di far 
sopponare ad una nave in moto che, sem(a colpa^ ne urta una an- 
corata, la metà dei danni recati a questa, alla sua ancora ed al suo 
carico, senza reciprocità. Il codice russo poi (art. 11 13) prevede 
un caso intermedio fra l' urto per caso fortuito e l'urto colposo, 
il caso cioè in cui una nave entrando in un porto per propria si- 
curezza, durante una tempesta, ne urti un' altra ; la nave urtante 
sopporterà in tal caso, oltre ai danni propri, anche metà di 
quelli recati all'altra nave ed al suo carico : inoltre poi lo stesso 
codice prescrive (art. 1 120, 121 1) che se con un tempo ordinario 
e in condizioni normali due navi in moto si urtano malgrado 
che si abbia fatto tutto ciò eh' è possibile per evitar la collisione, 
le perdite sieno rimborsate in proporzione del valore delle navi, 
senza comprendervi il carico. 

Se r urto è cagionato da colpa comune il danno è ripartito 
a metà fra le due navi senza riguardo alle colpe rispettive, in 
Inghilterra (2), è ripartito proporzionalmente alle colpe in Bel- 
gio (art. 229), in Svezia (art. 170), in Norvegia (art. 80), in 
Finlandia (art. 551) e secondo la giurisprudenza in Francia (3): 
ripartito in proporzione al valore delle navi in Turchia (art. 249) 
(e quindi anche in Egitto), pare 4nche in Russia (art. un); 
ogni nave sopporta i propri danni senza diritto a ripetizione in 
Spagna (art. 827), nei Paesi Bassi (art. 525), (e quindi anche nel 
Cura^ao, nel Surinam e nelle Indie), nel Portogallo (art. 2 n. 
1568), nel Chili (art. 1130), (e quindi anche nel Salvador, Co- 
lumbia, Guatemala, Honduras) in Germania (art. 727), in Italia 
(art. 662), in Argentina (art. 1423), (e quindi anche all'Uruguay), 
in Danimarca (art. 2) ed in Venezuela (art. 634). 

Finalmente se l'urto è dubbio (4) ogni nave sopporta i pro- 

(i) Il codice germanico porta, al contrario, unico in tutte le legislazioni, che non si 
deve far distinzione fra navi in moto e navi ancorate (art. 738). 

(2) Vedi nota 2 a pag. 23. 

(3) Vedi Jacobs - Avant-prqfet nota i pag. 54. 

(4) II codice norvegese limita i casi di urto dubbio con la disposizione (art. 78 in fine) 
che nel caso di urto fra un battello a vapore e un veliero, la negligenza è imputabile 
al primo. 
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pri danni senza ripetizione secondo il codice italiano (art. 662), 
spagnuolo (art. 828), danese (art. 3) che lo dichiarano esplicita- 
mente, e anche secondo altri che implicitamente lo ammettono 
come il germanico (art. 737), il belga (art. 228), e lo svedese 
(art. 172); i danni sono divisi in proporzione del valore delle 
navi e carichi secondo il codice argentino (art. 1426), (e quindi 
dell'Uruguay)^ olandese (art. 538J, (e quindi del Cura^ao, del 
Surinam e dell'India), portoghese (art. 5 n. 1570) e turco (art. 
249), (e quindi anche egiziano); le navi sopportano ognuna a 
metà la somma totale dei danni secondo i codici francese (art. 
407), (e quindi anche a Monaco, in Austria, in Grecia, in Haiti 
e in Rumenia), chileno (art. 11 3 3), (e quindi nel Salvador, Co- 
lumbia, Guatemala, Honduras) e della Venezuela (art. 634). 

Circa alla prescrizione e inammissibilità dell' azione, man- 
cano di disposizioni speciali i codici dell' Argentina, Brasile, 
Danimarca, Russia, Portogallo, Uruguay e Venezuela: prescri- 
vono che la protesta dev'esser fatta nel termine di 24 ore nel 
luogo del primo approdo le legislazioni inglese, belga, francese, 
chilena, spagnuola e le altre che adottarono uno o 1' altro di 
questi codici per le disposizioni relative all'urto di navi; nel 
termine di due giorni la turca, di tre l'italiana: la svedese, la 
germanica e la norvegese e quella della Finlandia non stabi- 
liscono termine per la protesta. 

L'azione in risarcimento si prescrive in un mese nel Belgio, 
Francia, Venezuela e Turchia (e nei paesi che adottarono l'uno 
o l'altro dei codici di questi paesi), in due mesi al Chili, in sei in 
Norvegia, in un anno in Italia, in due in Svezia, Finlandia, 
Germania e Spagna. 



CAPITOLO III. 
Legge applicabite alla responsabilità 



§ I. Principi di diritto internazionale privato in materia d'obbligazioni 
derivanti da delitto o quasi delitto — § 2. Urto in alto tnare ira 
navi della stessa nazionalità — § 3. Urto in alto mare fra navi di 
nazionalità differenti — § 4. Sistema del Lyon-Caen — § 5. Sistema 
del. Valroger e della giurisprudenza francese — § 6. Sistema del Dejar- 
dins - Modificazione del Benfante •— § 7. Sistema del Congresso di 
Anversa — § &. Sistema nostro — § 9. Urto di navi in acque terri- 
toriali - Lex loci delieti vel quasi ddicti commissi — § io. Eccezioni al 
principio della Ux loci. 

§ I. Le azioni in risarcimento per danni cagionati da urto 
^di navi trovano il loroN'fondamento in una obbligazione risul- 
tante da delitto o quasi delitto, secondo che la collisione è 
avvenuta per un fatto doloso o per semplice imperizia o negli- 
genza del capitano o dell'equipaggio di una delle navi o di 
ambedue. 

Ciò essendo, non crediamo inopportuno ricordare breve- 
mente i principi che reggono i conflitti di leggi in materia di 
obbligazioni derivanti da delitti o quasi delitti, principi che, co- 
me vedremo, sono norma sicura per risolvere le questioni che 
sorgono nell'argomento da noi trattato. 
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Ci è poi tanto più agevole Y esporre quei principi dal fatto 
che e' è quasi unanimità fra gli scrittori nell' ammettere che 
tali obbligazioni legali debbano essere sottomesse alla legge 
del luogo dove avvenne il fatto illecito da cui esse derivano, 
dove si realizzò la circostanza che loro diede origine. 

n Rocco, (i) il Foelix, (2) il Bar, (3) il Laurent, (4) il Bro- 
cher, (5) il.Westlake, (6) il Wharton, (7) lo Schaeffher, (8) il 
Lomonaco, (9) Y Asser e Rivier (io) per tacere di molti altri, 
sono concordi nell'ammettere quel principio già anticamente so- 
stenuto dal Bourgoingne e dal Christynen. Soli il Waechter (i i) 
ed il Savigny, (12) seguiti dal Windscheid, (13) appoggiandosi 
a considerazioni di diritto penale, e assimilando i fatti danno- 
si da cui nascono le obbligazioni ai delitti in senso penale che pos- 
sono anche essere delitti civili, vorrebbero invece applicare alle 
obbUgazioni ex delieto la lex fori. Ma la loro opinione vittorio- 
samente combattuta specialmente dal von Bar (14) e dal Lau- 
rent, (15) non fu più seguita, prevalendo invece l'opinione degli 
altri pubblicisti citati, la quale noi non esitiamo ad accettare. 

In questo genere d'obbligazioni infatti non si può parlare 
della volontà delle parti che debba esser rispettata come nelle 
obbligazioni convenzionali, né della presunta intenzione. Cause 
deir obbligazione sono la legge e un fatto dell' uomo che con- 
sista sia in un'azione, sia in una omissione, a cui la legge 



( I ) Rocco - DeW uso e autorità deUe leggi - Voi. I, lib. II, cap. XXXHI e XXX VI. 

(2) FoELix - Traité de droit int. prive ■ 114. 

(3) Bar - Das int. Privai - uitd Strafrecht - § 88. 

(4) Laurent - Le droit civil int, - Voi. Vili, part. II, liv. V, chap. I, art. II. 9 e seg. 

(5) Brocher - Cours de droit int, prive- Voi. II, liv. Ili, chap. IV, § i8a. 

(6) Westlake - A Treatise on Priv, Int. Law. - § 186, 196, 220. 

(7) Wharton - Coìnment. on Law - pag. 474-48»« 

(8) ScHAEFFNER - Entwickclung des int. Privatrechts - § 97, 98. 

(9) Lomonaco - Trat. di Dir. civ, int. - Cap. VI, g 7. 

(10) AssER ET RiviER - Elém. de Droit int. prive- chap. I, sect. IH, § 12 - 40. 

(11) Waechter in Asser et Rivier - Op. cit, - loc. cit. 
( j 2) Savigny - // Diritto romano - g 374. 

(i3) Windscheid - Lehrbuchdes Pandektenreckts 'Woì. I, liv. I, chap. IV, li, g 35, 
3, nota 6. Vedi inoltre le opere citate da Beauchet a pag. 341 - J. D. I. P. 1887. 
(14) Bar - Op, cit, - loc. cit. 
(i5) Laurent - Op, cit, - loc. cit. • . . • 
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riconosca T effetto di dar origine all'obbligazione; questa è im- 
posta, e non si potrebbe concepire V applicazione ad essa dr 
altra legge che non fosse la lex loci, (i) 

Se non s' invoca la legge del luogo dove il fatto accadde, 
non si saprebbe a qual legge ricorrere; non agli statuti per- 
sonali delle parti, perchè se essi sono differenti non e' è ragio- 
ne per far prevalere quello dell' una a quello dell'altra; non ad 
una convenzione delle parti stesse, perchè la volontà dell' uomo 
non solo in tal genere di obbligazioni non ha influenza alcu- 
na, ma se qualche influenza vi esercitasse, muterebbe la natu- 
ra dell' obbligazione che invece di aver per origine la legge, 
avrebbe la convenzione. 

Cosi r uomo essendo soggetto alla legge per la persona, 
pei beni che possiede e per le azioni di cui è capace, si può 
in tesi generale dire che sia sottomesso per la persona alla legge 
della nazione cui appartiene, pei beni alla legge del luogo 
dove son posti, e infine per i fatti alla legge del luogo dove essi 
avvengono. (2) 

§ 2. Determinato cosi che la legge applicabile alle obbli- 
gazioni ex lege è quella del luogo dove il delitto o quasi delitto 
accadde, vediamo se e come questo principio sia applicabile 
alle obbligazioni derivanti da urto di navi. Le circostanze in 
cui questo può avvenire sono cosi diverse che non si può con 
un solo criterio risolvere le difficoltà nascenti dai conflitti di 
differenti leggi. Esamineremo quindi quale legge sia applicabile 
secondo che 1' urto avviene in alto mare o in acque territo- 
riali e secondo che le navi urtate appartengono alla stessa na- 
zione o siano di nazionalità differenti. 

Urto in alto mare fra navi della stessa na:(ionalità. Quando 
due navi si urtano in alto mare in un luogo cioè comune a tut- 
ti e non soggetto a nessuna giurisdizione, manca completamente 
il criterio della ratio loci per poter da questo derivare la norma 



(i) Vedi Asser'bt Rivier - Op. cit. - loc. cit. 
(2) Vedi R06G0 - Qp. cit. ' loc. cit. 
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per r applicazione della legge. Ma in mancanza d' esso, apparte- 
nendo le due navi che si urtano alla stessa nazionalità, crediamo 
giusto e naturale che la comunità di diritto delle due parti sia da 
prendersi per base per risolvere la questione e debba quindi esser 
applicabile la legge loro nazionale. 

La legge nazionale di entrambi deve esser applicabile e co- 
me statuto loro proprio, cui ambe le navi sono tenute ad obbedi- 
re e come legge nazionale che impera su queste parti galleggian- 
ti del territorio. Nessuna delle due parti può certo muover lagni 
perchè è loro applicata la legge che conoscono, quella che avreb- 
be naturalmente determinato la reciproca responsabilità se il fat- 
to fosse avvenuto nelle acque territoriali patrie, quella che accor- 
dò speciali diritti alle navi e tutelò V esercizio di questi dal mo- 
mento che esse cominciarono a formarsi ed esistere. 

Se le due navi incontrandosi in acque straniere avessero con- 
cluso un contratto, la presunzione del giudice, in mancanza di 
accordo speciale, sarebbe certo che esse si fossero riferite alla leg- 
ge nazionale ; cosi dev' essere anche per le obbligazioni che deri- 
vano dall' urto. £ il principio stabilito dall' alinea terzo dell' art. 
9, disposizioni preliminari del nostro Cod, Civ. confermato dal- 
l' art. 58 Cod. Comm. « La sostanza e gli effetti delle obbligazio- 
ni si reputano regolati dalla legge del luogo in cui gli atti furono 
fatti e se i contraenti stranieri appartengono ad una stessa nazio- 
ne, dalla loro legge nazionale. » 

Quasi tutti gli autori sono del resto concordi nell' ammet- 
tere in tal caso la prevalenza della legge della bandiera a qualun- 
que altra. 

« Quand il s'agit de régler en France un abordage entre deux 
navires étrangers de la mème nationalité, scrive il Valroger (i), 
on con^oit, à la rigueur, qu'aucun intérèt frangais n'étant en jeu, 
le juge puisse se référer à la loi nationale des deux navires ». Lo 
stesso dice il Dejardins (2). 



(i) Valroger - Droit Marit, - Tom. V. n. 3134. 

(3) Dejardins - Tratte de Droit Comm, Marit. - Tom. V, n. usi. 
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(T L'abordage en mer, entre deux navires de la mème nado- 
nalité, est réglé par la loi nationale » stabili il Congresso d' An- 
versa (i); e lo stesso principio sostengono Jacobs (2), Grasso (3), 
Gianzana (4), De-Rossi e Novi-Lena (5), Lebano (6), Ben- 
fante (7). 

Solo il Lyon-Caen scrive (8) : « Pour cela mème qu' on se 
trouve en dehors des eaux d'un pays quelconque, il semble ra- 
tionnel d'écarter la disposltion arbitraire sur Tabordage douteux 
pour s'en tenir au droit commun des nations qui ne reconnait 
que les abordages fortuits ou provenant d'une faute de rhomme. 
Cette dernière solution devrait étre maintenue, selonnous, mème 
pour le cas où les navires qui se seraient abordés en pleine mer 
seraient fran^ais », 

« Cette doctrine me parait excessive » dice il Valroger (9), 
e tale sembra a noi pure. Perchè invocare il diritto comune ma- 
rittimo quando la soluzione si offre naturale e semplice con la 
legge della bandiera ? Quale sarà poi questo diritto comune ? Ed 
inoltre essendo le navi in luogo libero, non soggetto cioè ad alcu- 
na giurisdizione, chi può esser offeso o risentir danno dall' appli- 
cazione della legge nazionale ? 

Scopo del Lyon-Caen è chiaramente quello di escludere la 
disposizione arbitraria dell' urto dubbio ; « ma un giudice non 
può mica sotto pretesto che una disposizione gli sembra arbitra- 
ria, sostituirla con una regola tolta al diritto comune » (io); quel- 
la sarà poi « una buona ragione per riformare la legge francese, 
non per escluderne V applicazione quando la ragione intima di 
un rapporto giuridico lo richiede ; né ciò che pei francesi è lega- 



(I) Actes du congrès int. d'Anvers - pag. 145. 
j (2) Jacobs - Avant-projet de loi marit, - n. 26, 

(3) Grasso - L* urto di navi - Voi. XXXIX, pag. 222. 

(4) Gianzana - Risposta - pag. XEX e XX. 

(5) De Rossi e Novi-Lena - Osservazioni sul question. - HI. 

(6) Lebano - // Congr, int, di Dir. Comm. - § 9. 

(7) Benfante - L* urto di navi - part. Ili, cap. V, sez. I, 25o. 

(8) Lyon-Caen - Op, cit, - chap. VII, § 63. 

(9) Valroger - Op, cit, - loc. cit. 
(io) Dejardins - Op. cit. - loc cit. 
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le e giusto sulle acque battute dalle artiglierie e disciplinate dalle 
leggi della Francia cesserà di esserlo nel dominio del mare libe- 
ro » (i). Inoltre poi se il conflitto fra le leggi avvenisse soltanto 
nei casi di urto dubbio, allora il sistema del Lyon-Caen avrebbe 
una ragione di essere applicato, perchè sarebbe tolta cosi quella 
disposizione arbitraria dell' urto misto ; ma abbiamo veduto che 
il conflitto avviene ben spesso anche nel caso in cui vi sia colpa 
comune. 

Tanto più ci sembra strana questa dottrina in quanto è so- 
stenuta dal Lyon-Caen, lo strenuo propugnatore del principio 
della legge della bandiera. 

§ 3. Urto in alto mare fra navi di differente na^iionalità. 

È il caso di più difficile soluzione perchè manca ogni ele- 
mento di fatto su cui fondare il ragionamento ; non si può 
giudicare applicando la ratio loci perchè le navi si urtano in alto 
mare dove nessuna legge impera; non si può ricorrere come nel 
caso antecedente alla legge della bandiera, perchè, appartenendo 
le navi a diflFcrenti nazionalità, sono spesso rette da leggi diffe- 
renti e nella legge della bandiera si trova una causa di conflitto, 
non un argomento alla risoluzione di esso. 

§ 4. Le più differenti dottrine furono per questo caso pro- 
poste dagli scrittori e messe in pratica dalla giurisprudenza. Il 
Lyon-Caen sostiene, come abbiamo veduto, « de s' en tenir aux 
droit commun des nations » (2) e il Labbé, commentando una 
sentenza della Corte di Cassazione di Francia 2 e aprile 1874 (3) 
che diceva esser applicabile la legge francese nella causa per urto 
avvenuto in alto mare fra la nave francese Antonio e la inglese 
Bosworthy solo perchè V azione in risarcimento era stata intro- 
dotta presso un tribunale francese, cosi scriveva: (4) «Laraison 
est-elle bien satisfaite de cette décision? N'y a-t-'il pas des f^rits 
qu'ils n'est pas juste, logique, de piacer sous l'empire de telle ou 



(1) Grasso - Op, di. - loc. cit. 

(2) Lyon-Caen - Qp, cit. - loc. cit. 

(3) Journ. du Pai, - 1875, pag. 341. 

(4) Labbè - Dissert, nel Journ, du Pai. - 1875, pag. 241. 
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telle législation positive ? Tout le monde, aujourd'hui, sent le 
besoin de tracer par un accord entre les nations, des règles de 
droit International maritime pour ce qui se passe en pleine mer. 
Faut-il attendre les résultats d' un congrès pour donner à la 
justice un mouvement plus équitable à l'égard des étrangers ? 
Notte loi a- 1 '-elle été faite pour régir des personnes qui ne 
lui étaient soumises, ni par le lien de la nationalité, ni par le 
lien du séjour au moment du fait litigieux ? Nous ne propo- 
serons pas de substituer la loi positive, arbitraire du deman- 
deur, à celle du défendeur ou à celle du Tribunal. Le fait, à 
notre avis, par la diversité de la nationalité des parties et par 
le lieu de son accomplissement, échappe à tonte loi positive. Il 
reste sous la loi qui régit l'humanité tonte entiere, le droit des 
gens, disaient les Romains, qui ont fini par le confondre avec 

le droit naturel Nous proposons donc au juge de statuer 

selon sa raison, sans le secours d'une loi positive. Oui, en at- 
tendant une loi Internationale vraiment applicable à des sem-. 
blables litiges. Cela est-il inoui ? Notre législateur lui-mème, 
en ordonnant au juge de statuer dans le silence de la loi po- 
sitive, l'invite à suppléer par sa raison et par le droit naturel 
à l'absence de textes écrits et promulgués (art. 4 Cod. Civ.) ». 

« Anche nella giurisprudenza inglese pare che sia ricono- 
sciuto un diritto marittimo comune (common law of the high 
seas) in opposizione alle leggi dei singoli Stati; certo questo 
diritto era invocato prima del Merchant schipping act del 1862 
in alcuni casi che vennero poi regolati da questa legge. » Nel 
caso del Wild Bauger il dott. Lushington ritenne che se una 
nave inglese e una nave americana si urtano in alto mare non 
vi ha limitazione statutaria della responsabilità ; quantunque la 
legge americana limitante la responsabilità al valore della nave 
e del nolo fosse identica alla legge allora vigente in Inghil- 
terra » (i). 

Ricorse ancora allo stesso principio la Corte d'Inghilterra 



(i) Grasso - Op. ctL, pcg. 223. 
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( Probate Divorce and Admiralty div. ) decidendo che doveva 
esser applicato il diritto generale marittimo e non il diritto 
spagnuolo nella causa per urto avvenuto il 6 gennaio 1881 in 
alto mare fra la nave inglese Harelda e la spagnuola Leon, 
contro le conclusioni dei proprietari armatori del Leon^ Olano, 
Laringa e C, i quali sostenevano che se anche V urto fosse 
stato cagionato dalla lor nave (ciò che, del resto, contestavano) 
essi dovevano esser liberati da ogni responsabilità' per l'appli- 
cazione dello statuto spagnuolo (i). 

Abbiamo già detto quali sono i difetti di questa teoria, la 
quale poi la maggior parte delle volte si risolverà nella pratica 
con r applicazione della lex fori, perchè il giudice troverà 
spesso più facile ed anche più conveniente ritenere la propria 
legge come la più conforme al diritto comune che dovrebbe 
applicare. Cosi appunto fu nel caso citato del Leon in cui il 
magistrato inglese disse applicare il diritto generale marittimo 
decidendo che la responsabilità della nave ricade sugli arma- 
tori per ciò che riguarda i danni cagionati da urto, mentre 
invece applicava un principio il quale è comune a molte legi- 
slazioni, ma era stato poi specialmente adottato in molti giu- 
dicati dalla giurisprudenza inglese, fra gli altri in uno del Phil- 
limore e in un altro del Lushington (2). 

§ 5. Il Valroger sostiene un differente sistema: egli accet- 
tando implicitamente la teoria del Savigny e del Waechter sulla 
legge applicabile alle obbligazioni ex delieto vel ex quasi delictOy 
dice : (3) « la loi fràn^aise me parai t seule applicable quand le 
débat s'agite entre étrangers de nationalité differente, et, à plus 
forte raison, entre fran^is et étrangers, en quelque lieu que se 
soit produit l'abordage, du moment que le juge fran^ais est 
appelé à en règler les suites » (4). 



(1) J. D. 1. P. i883, pag. 175. 

(2) Vedi Note a pag. 176. J. D. I. P. i883. 

(3) Valroger - Op, ctt., loc. cit. 

(4) Vedi nello stesso senso J. D. I. P. 1887, pag. 734, (affare dell* Essequibo e della 
Hoffnung). 
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È il principio quindi della lex foriy il quale è anche quasi 
costantemente seguito dalla giurisprudenza francese (i). Esempi 
della sua applicazione ne troviamo pure nella giurisprudenza 
degli Stati Uniti (2). 

In tal modo « la legge da applicare non è quella del luogo 
in cui il diritto è nato, ma la legge del luogo dove vien eser- 
citato : non la legge delle parti tra le quali è sorto il rapporto 
giuridico, la responsabilità delle quali viene ad essere oggetto 
del giudizio, ma la legge del giudice che pronunzierà la sen- 
tenza. Il giudice francese è un medico che a seconda del prO' 
prio temperamento sceglie e misura il farmaco al malato e 
pensa all'utile della farmacia piuttosto che all'esigenza dell'in- 
fermità che vuol curare » (3). Il Valroger e la giurisprudenza 
francese dicono che, poiché è adita la autorità giudiziaria fran- 
cese sarà applicabile la legge francese ; confessiamo di non com- 
prendere con qual ragionamento si possa concludere all'ap- 
plicabilità della lex fori, dalla sola premessa della competenza 
di quel foro, dal momento che non c'è nessuna necessaria con- 
cessione fra una giurisdizione e una determinata legge. (4) 



(1) Trib. Mars. 2 maggio i865. Journ, Mars. i865. 2. 52 — • Corte Aix 29 gennaio 
1866. Ibidem 1866. i. 80 — Corte Aix 27 febbraio 1870. Journ. du Pai, 1873, p. 701. 

— Corte Aix 12 luglio 1871. — Corte Montpellier 3i marzo 1873. — J. D. J. P., 1876, 
pag. 26 — Corte Parigi 16 febbraio 1882 (Morelljr Montati er e Cgen, transatlanti que) 
J. D. I. P. i883, pag. 145. 

(2) Corte Circuito New-Yok (Thommasen e. Whillwill) J. D. I. P., i883, pag. 4o3. 

— Corte suprema St. Un. io maggio 1886, (affare Gréat Western e Norvegia Daphne) 
R. 1. D M., voi. II, pag. 457 Valroger scrive (De la respons. des propriet. des nav. 
P^g* 494) '• Avec la Cour suprème des Etats-Unis nous croyons que, dans tous les cas 
d'abordage en mer entre navires de nationalité differente, le plus simple est d' appliquer 
toujours la lex fori ». Vedi anche Wharton - A Digest on int, law,, voi. 1, chap. V, 
§ 26. 11 Grasso dice (Op. cit., pag. 224) che in Inghilterra • oggidì una disposizione 
espressa (1. 54, e. 63. 25 e 26 Vict.), stabilisce che la limitazione della responsabilità dei 
proprietari è la stessa e quando le navi sono entrambi brìttanniche o entrambi straniere, 
ovvero Puna è brìttannica e l'altra straniera e quando Turto avviene nelle acque brìttan- 
niche o in alto mare cosichè su questa come su altre questioni gli inglesi applicano la 
lex fori ». 

(3) Grasso - Op. cit* - pag. 223. 

(4) Vedi sulla questione la discussione nella seduta 3o settembre al Congresso d'Anversa 

— ActeS' pag, i3o-i45. 
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« C'est là nue afErmation gratuite qui manque de raisoa 
démonstrative » (i). 

II dire che il magistrato non può applicare altre disposi- 
zioni di legge che quelle dello Stato in cui amministra la giu- 
stizia è un disconoscere ciò che è universalmente riconosciuto 
e ogni giorno niesso in pratica. La nazionalità del giudice non 
può assolutamente avere T influenza di stabilire la legge d'ap- 
plicarsi. 

Se il principio del Valroger fosse messo in pratica in 
ogni altro caso di conflitto di leggi (e cosi stando al suo ra- 
gionamento, dovrebb' essere, perchè la ragione addotta pel caso 
in questione, varrebbe pure per ogni altro), il diritto internazio- 
nale privato non avrebbe più ragione d'esistere (2). 

§ 6. Un altro sistema differente da quelli finora riferiti 
propone il Dejardins : dopo aver detto che se le leggi delle due 
navi urtate sono eguali sia applicabile questa norma comune 
egli scrive : (3) « La question est moins simple si les deux lois 
ne se ressemblent. Il serait équitable et juridique d'appliquer 
dans cette hypotèse le loi du navire abordé (4). Entre Tauteur 
et la victime du délit je n' esite pas. L' abordeur peut ètre 
assurément tenu, le cas écheant, au-delà de ses prévisions; mais 
mieux vant déjouer ses calculs que ceux de l'abordé. Ce dernier, 
s'il a prévu le sinistre a dù compter sur une réparàtion con- 
forme à son propre statut et régler sa conduite en conséquence. 
Que s'il lui était d'ailleurs plus avantageux de revendiquer la 
loi du navire abordeur, on ne lui permettrait pas de s*en pré- 
valoir: il ne peut pas réclamer un meilleur traitement que s'il 
avait été heurtè dans les eaux de son pays par un bàtiment 
naviguant sous son propre pavillon ». 



(I) Os^^ry^ion: sulla sentenza Corte Parigi i6 febbraio 1882 (Moreliy Montaner eC, 
gén transatlantique) J. D. I. P, i883, pag. 148. 

(3) Vedi nello stesso senso Labbè - Op, cit. - loc. cit. - Dejardins - Op, ciL- loc. eli. - 
GRasso - Op, cit., loc. cit. - Benfani-e - Op, ctY.,. parte IH, cap. II, sez. 1, a3i e Osserva^iotii 
citate nella nota antecedente. 

(3) Dejardins - Op. cit, -loc, cit. 

(4) Vedi in questo senso Osterva^ioni citate a nota 2 § 5. 
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« L'embarras des juriconsultes redouble s'il s'agit d'un 
abordage mixte ou douteux entre deux navires de natìonalité 
differente, c'est à dire s' il n'y a dans la cause, à proprement 
parler, ni abordeur, ni abordé. Je proposerai de appliquer dans 
cette dernière h3rpothèse celle des lois qui moins s'écarte des prin- 
cipes généraux de droit commun » . Riconosce poi l'inconve- 
niente di dover determinare quale sia il diritto comune marit- 
timo, ma non vede il modo di evitarlo. 

Questa dottrina che risolve la questione certo meglio- di 
quelle antecedentemente esposte ha però il solito difetto rico- 
conosciuto dal Dejardins di invocare il diritto comune marit- 
timo nel caso di urto dubbio, nel caso cioè in cui più frequen- 
temente si solleva il conflitto di leggi. 

Il Benfante per togliere questo inconveniente propone (i) di 
applicare quella fra le leggi nazionali delle navi, che conduce 
ad una più equa distribuzione dell' ammontare dei danni da 
essa subiti. « Difatti, egli continua, una volta che la colpa è 
comune, oppure non si sa a chi imputarsi, di fronte alla di- 
versità delle leggi che regolano le navi che concorsero allo 
scontro, r^Ofi si può permettere che si applichi quella che torna 
più vantaggiosa ad una e meno all'altra ; invece è conveniente 
che si ricorra a quella che riesce meno gravosa ad entrambe 
le navi ». 

Cosi dunque per chiarire con un esempio supponiamo che 
una nave italiana e una francese si urtino in alto mare, che il 
giudice dubiti a chi attribuire la colpa e che la nave italiana 
soffra 500 lire di danno e la francese 1500 (2). Secondo la 
la legge italiana ogni nave sopporterebbe i propri danni senza 
diritto a ripetizione : secondo la legge francese invece fatta una 
sola massa dei danni e divisi per metà, la nave italiana sarebbe 
tenuta a dare 500 lire alla francese. 

In questo caso, dice il Benfente « secondo il nostro siste- 
ma si deve applicare la legge francese, la quale sebbene accresca 

(i) Benfawtk - Op, cit. - parte III, cap. II, sez. I, 258. 
(3) E Tesempio che porta lo stesso Benfante. 
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la responsabilità della nave italiana che, secondo la legge nazio- 
nale avrebbe pagato sole L. 500, attenua però quella della fran- 
cese, che, se si volesse applicare la legge italiana, dovrebbe sop- 
portare l'intero suo danno, cioè lire 1500 ». 

n Benfante col suo sistema non risolve la questione, ma 
soltanto la sposta : infatti, ammettiamo per un momento come 
giusto ciò ch'egli dice ed applichiamo in caso di urto fra navi 
di differenti nazionalità, « quella fra le leggi nazionali delle navi, 
che conduce ad una più equa distribuzione dell' ammontare dei 
danni da esse subiti. » Vorrebbe ora dirci il Benfante che legisla- 
zione si dovrà seguire per giudicare quale fra le leggi delle 
due navi è la più equa ? Chi sarà competente a dar questo giu- 
dizio? Se si domanderà alla nave italiana questa dirà esser più 
equa la legge italiana che non la obbliga che a risentire il pro- 
prio danno di 500 lire; se si domanderà alla francese questa 
naturalmente dirà esser più equa fca legge francese che obbliga 
la nave italiana a pagare oltre al danno proprio anche 500 lire 
di risarcimento alla francese. Se si lascia poi l'incarico di questa 
determinazione al giudice adito, o questi è italiano e farà il 
ragionamento della nave italiana, o è francese e ragionerà come 
la nave francese, o appartiene ad una terza nazione e allora 
risorge sempre la stessa domanda: secondo qual legge dovrà 
determinare quale fra la legge italiana e la legge francese con- 
duce ad una più equa ripartizione ? Secondo la lex fori no, 
per le ragioni addotte sopra contro la teoria del Valroger e della 
giurisprudenza francese e perchè il Benfante stesso è avverso 
all' applicazione della lex foriy dunque secondo quale ? — Da 
ciò chiaramente si vede che la questione col sistema del Benfante 
è spostata, non risolta. 

Inoltre poi egli dice che « una volta che la colpa è comune, 
oppure non si sa a chi imputarsi, di fronte alla diversità delle 
leggi che regolano le navi che concorsero allo scontro, non si 
può permettere che si applichi quella che torna più vantaggiosa 
ad una o meno all' altra. » Ma com' è che non osserva che col 
suo sistema egli non fa appunto altro che permettere che si ap- 
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plichi quella fra le due leggi che toma più vantaggiosa all' una 
nave e meno all' altra?. Nel caso eJ esempio da lui riferiti, egli 
dice che si deve applicare la legge francese, la quale sebbene 
accresca la responsabilità della legge italiana, attenua però quella 
della francese; quindi il suo sistema, ossia la legge francese, rie- 
sce svantaggioso all' italiana e vantaggioso alla francese di 500 
lire. Applichiamo invece la legge italiana ; la nave italiana ri- 
sente il suo danno e non più ; la nave francese che secondo la 
propria legge dovrebbe ricevere 500 lire, non le riceve : la legge 
italiana sarà quindi svantaggiosa alla francese e vantaggiosa 
all' italiana appunto di 500 lire. Ora non sembra forse al Ben- 
fante che applicando la legge francese, come egU vuole, si avvan- 
taggi la nave francese precisamente di tanto quanto si avvantag- 
gerebbe la nave italiana, applicando la legge italiana ? Non pos- 
siamo dunque comprendere come egli scriva che « non si può 
permettere che si applichi quella legge che torna più vantaggiosa 
ad una nave e meno all'altra » e che col suo sistema egli ricorre 
a « quella legge che riesce meno gravosa ad entrambi. » 

§ 7. Il Congresso d' Anversa segui finalmente un ultimo 
sistema che incontrò finora molte approvazioni ; si stabili cioè 
in queir assemblea che in caso di urto in alto mare « si les navi- 
res sont de nationalité differente, chacun est obligé dans la 
limite de la loi de son pavillon et ne peut recevoir plus que cette 
loi lui attribue (i). » 

Questa teoria proposta dalla commissione speciale fu soste- 
nuta in seduta plenaria dallo Spée relatore della commissione, 
dal Jacobs presidente della seduta, dal Clunet, e approvata alla 
unanimità meno quattro voti (2). 

Il sistema proposto dal Congresso è a prima vista un po' 
oscuro : cerchiamo di chiarirlo con qualche esempio : 

I. Urto dubbio in alto mare fra una nave francese ed una 
italiana : danno risentito dalla francese 1500, dall'italiana 500. 



(1) Actes du Congrès d'Anvers - pag. i3o-i45. 

(2) Vedi il discorso dello Spée a pag. i3o degli Actes, quello del Jacobs a pag. 142, 
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Legge applicabile : la italiana, perchè sebbene la nave francese, 
essendo tenuta nel limite della sua legge, potesse pretendere 500 
lire di risarcimento dall'italiana, pure non le può ricevere e do- 
vrà sottostare alla legge italiana, perchè appunto la nave italiana 
non è tenuta che nel limite della sua legge, cioè non dovrà sop- 
portare che i propri danni i quali nel caso ammontano a 500 lire. 
La nave francese proverà dunque in confronto alla propria legge 
uno svantaggio di lire 500. 

IL Stesso caso del precedente: solo il danno risentito dalla 
nave francese sia di 500 lire dell' italiana di 1500. Legge appli- 
cabile : r italiana, perchè la nave italiana non potendo ricevere 
più di quanto la sua legge le attribuisce, dovrà rifiutare le 
500 lire che la nave francese secondo la sua legge dovrebbe darle. 
La nave francese proverà dunque in confronto alla propria legge 
un vantaggio di 500 lire. 

HI. (i) Urto dubbio in alto mare fra una nave francese ed 
una olandese. 

Valore della nave francese col carico 100,000, danno risen- 
tito 5,000. 

Valore della nave olandese col carico 200,000, danno risen- 
tito 85,000. 

Secondo la legge francese il danno complessivo (90,000) va di- 
viso in due parti (45,000); la francese deve all'olandese L. 40,000. 

Secondo la legge olandese (2) la nave francese deve con- 
tribuire per 30,000 L. e la olandese per 90,000 sicché questa 
non potrà pretendere rifacimento superiore a 25,000 L. 

IV. Caso reciproco del precedente. 

Valore della nave francese col carico 200,000, danno ri- 
sentito 85,000. 

Valore della nave olandese col carico 100,000, danno risen- 
tito 5,000. 



fi) Gli esempi seguenti sono tolti dal Grasso - Op, cit,^ pag. 224 nota 4 che si ascrive 
fra i sostenitori del sistema approvato ad Anversa. Ne abbiamo solo mutato ie cifre per 
maggior chiarezza. t 

\2) Vedi sopra cap. II, pag. 27 art. 538, Cod. comm. Paesi Bassi. 
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La nave francese può pretendere rifacimento di L. 40,000, 
ma la nave olandese non è tenuta a più di 30,000. 

La legge applicata è quindi in ambe i casi la olandese e 
nel caso III la nave francese avrà, in confronto della propria 
legge un vantaggio di 10,000 L., nel caso IV uno svantaggio 
di altrettanto. 

V. Valore della nave francese col carico 200,000, danno 
risentito 85,000. 

Valore della nave olandese col carico 200,000, danno ri- 
sentito 5,000. 

La legge francese divide a metà ; sicché la nave francese 
non potrà pretendere più di 40,000 L. dalla olandese, sebbene 
questa sarebbe tenuta a darle 55,000 L. 

VI. Valore della nave francese col carico 200,000, danno 
risentito 5,000. 

Valore della nave olandese col carico 100,000, danno ri- 
sentito 85,000. 

Sebbene per la propria legge potesse la nave olandese pre- 
tendere dalla francese L. 55,000 pure questa non è tenuta che 
L. 40,000. 

In questi due ultimi casi la legge applicata è dunque la 
francese e nel caso V la nave olandese in confronto alla propria 
legge risente un vantaggio di 15,000 L. nel caso VI uno svan- 
taggio di altrettanto. 

Chiarito cosi con questi esempi il sistema proposto dal 
Congresso d' Anversa sorge la domanda : soddisfa esso alle esi- 
genze delle navi? Ha fondamento giuridico o almeno equitativo? 
Sarà in ogni caso sistema giusto? 

In alcuni casi si : per esempio nei casi II, III, V, appunto 
perchè il danneggiato non può lagnarsi se non ottiene un inden- 
nizzo superiore a quello che gU attribuisce la sua legge e il dan- 
neggiarne non può lagnarsi di pagare meno di quanto per la 
propria legge è obbligato. Ma per i casi I, IV e VI si potrà 
chiamar giusto questo sistema che obbliga il danneggiato a per- 
cepire meno di quanto ha diritto pel suo statuto, e concede al 
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danneggiante il diritto di trincierarsi dietro la propria legge e 
non pagare ? Chi nel caso l darà alla nave francese le 500 L. 
cui ha diritto per la sua legge, nel caso IV darà alla nave fran- 
cese le 30,000, nel caso VI alla olandese le 15,000 L. ? In tal 
modo non si applica un mezzo termine, come dovrebbe essere 
secondo V equità, ma si lascia che una nave senta tutto lo svan- 
taggio, l'altra invece tutto il vantaggio. 

Il Grasso dice che la regola d' Anversa è forse V unica che 
abbia un fondamento giuridico e razionale. Ma si può dir forse 
che abbia fondamento giuridico un sistema che stabilisce dover 
esser prevalente una legge o V altra, non già secondo un princi- 
pio giuridico fisso, immutabile, ma solo secondo le circostanze 
puramente accidentali dell' ammontare dei reciproci danni risen- 
tito neir urto ? Infatti se confrontiamo il caso III col V vedremo 
che nelle identiche condizioni di valore delle due navi, olandese e 
francese, sarà applicata la legge olandese se la nave olandese eb- 
be 85,000 L. di danno e 5,000 la francese, sarà applicabile la leg- 
ge francese se la nave olandese ebbe 5,000 L. di danno e 85,000 
la francese, e confrontando il caso IV col VI, vedremo che sarà 
applicata la legge olandese se la nave di questa nazionalità ebbe 
5,000 lire di danno e 85,000 la francese, sarà applicata la legge 
francese se il danno sarà stato provato dalle due navi in ragione 
di 5,000 la fram:ese e 85,000 la olandese. Dunque ciò che de- 
cide quale legge sia applicabile non è già un principio giuridico, 
ma bensì le accidentalità del caso (i). 

Del resto poi anche prescindendo da questa osservazione 
critica, si potrà forse sostenere che la proposta d' Anversa abbia 
fondamento giuridico pei casi di urto dubbio, ma non per 
quelli di urto per colpa comune. Infatti riconosciamo per va- 
lide le ragioni addotte dal Jacobs in caso di urto dubbio in 



(i) Questo sistema (T Anversa. ci ricorda per analogia la disposizione dell' art. 726 del 
nostro vecchio Cod. Comm. del i865 : «Se V atto n^ è commerciale che per una sola delle 
parti contraenti, quella che promuove V azione deve convenire V ahro al foro rommercialese 
questo è commerciante, al foro civile se non - cumnierciante » ; cosi che la competenza del 
giudice civile o del commerciale era determinata da una circostanza af&tto accidentale. 



l'urto di navi in mare él 

sostegno della proposta d'Anversa (i). « En matière d'abor- 
dage douteux il n'y a aucune raison de préférer une loi à un 
autre, puisqu' aucune fante rie vient faire pencher la balance 
dans un sens ou dans l' autre. Il faut donc chercher à mettre 
sur la mème ligne le navire abordeur et le navire abordé. Pour 
cela il n' y a que deux moyens : dire que ce sera toujours la 
loi la plus défavorable au débiteur qui sera appliquée, ou dire, 
comme le propose la commission, qu' entre les deux lois en 
conflit ce sera toujours la plus favorable qu' il faudra préférer; 
pour trouver un mème dénominateur commun, pour mantenir 
sur la méme ligne lès deux navires en collision, il faudra tou- 
jours que l'on applique à chacun des deux soit le niveau su- 
périeur, soit le niveau inférieur. » 

« Au point de vue des principes du droit, e' est le niveau 
inférieur qu' il faut préférer ». 

« Quand quelqu'un n'a aucune fante à se reprocher, qu'il 
a abordè par malheur et qu'il a cause plus de dommages qu'il 
n'en a éprouvé, quelle raison y a-t'-il de lui imposer le niveau 
supérieur en matière de réparation? » 

« È le regole dell'antico diritto, quod minimum est sequitur, » 
dice il Lebano, (2) sostenitore del sistema d'Anversa. 

Ora che ciò sia fondato su principi giuridici può essere 
ammesso ; ma si potrà forse sostenere che sia fondata su prin- 
cipi giuridici la stessa conclusione quando sia applicata all'urto 
per colpa comune ? 

La massima quod minimum est sequitur potrà aver valore 
quando contro di essa sta l'unico vero principio giuridico che 
vale per l'urto per colpa comune, quello cioè che ognuno sop- 
porti il danno recato per propria colpa, e che quindi nel caso la 
somma totale sia ripartita in proporzione delle rispettive colpe? 
Applicando il sistema d' Anversa alla pratica si troverà che in 
molti casi chi ha il maggior grado di colpa in un urto pagherà 



< I) Act^s du Congrès, - pag. 142. 

(3) l.cBAN'o - Ilcongr. int, di Dir, Comni, - g 9, 1. 
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infinitamente meno di chi ha concorso nella collisione con un 
grado di colpa minimo. 

Del resto la prova migliore di quanto abbiamo detto la 
troviamo nelle parole dello stesso Jacobs (i) che al Congresso 
disse dover Y assemblea applicare all' urto per colpa comune lo 
stesso principio dell'urto dubbio ^olo perchè, se non lo avesse 
fatto, sarebbe caduta in contraddizione con la decisione presa il 
giorno antecedente, votando che il proprietario della nave, quan- 
do vi sia colpa del capitano, non sarà tenuto che nei limiti della 
propria legge nazionale (2). 

Pur riconoscendo che fra tutte le teoriche proposte e da noi 
prese in esame, quella del Congresso d' Anversa è la migliore, 
ci sia permesso confessare che non ci soddisfo completamente e 
riconoscere col Constant (3) che : « arri ve à l' examen des que- 
stions relatives à l'abordage, le Congrès n'a plus eu le temps d'é- 
tudier à fond ses réponses et de peser ses votes, comme il avait 
fait pour les autres questions. Il n'y a plus eu de discussions sé- 
rieuses : quelques interruptions de ci, de là ; puis des votes suc- 
cessifs sur toute une sèrie des questions que avaient été, il est 
vrai, bien posées, mais qui ont été resolues avec trop de hàte » (4). 

§ 8. In tutti i differenti sistemi testé -esporti, nessuno dei 
quali pienamente ci soddisfa, osserviamo che non si tentò mai di 
conciliare le due differenti leggi che si trovano in conflitto, ma 
invece di far totalmente prevalere ora Y una ora l' altra, sia che 
si sostenga col Valroger la lex lociy col Dejardins la legge della 
nave urtata o sia che si applichi la disposizione del Congresso 
d'Anversa. Siccome ciò non ci sembra giusto, perchè ambedue le 
legislazioni hanno perfettamente eguale diritto di esser rispetute, 
noi proponiamo un nostro sistema che ha appunto per obbietto 



(f) Actes du Congrèi - pag. 143. 

(2) Disposizione questa che fu crediamo per la prima volta accettata dalla giurispru- 
denza francese con sentenza della Corte di Rennes 21 decembre 1887. ^aff. Précurseur e 
Apollo) J. D. 1. P., 1888, pag. 80. 

(3) Constant - Le congrès int. d* Anverse - pag. 39. 

(4) Nello stesso senso Franchi - // congresso d* Anv, e la unijic, del dir, comm, II. 
pag. 276, nota 39. 
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di conciliare le leggi delle due navi senza far mai prevalere com- 
pletamente quella dell' una su quella dell' altra. 

Saremo forse in errore, ma ci sembra che la teoria che sia- 
mo per esporre sia tanto semplice e naturale da farci meraviglia- 
ti come nessun altro prima di noi V abbia intravveduta : 

Ecco in che consiste : Le due navi sopporteranno una metà 
della somma totale del danno ripartita secondo la legge di una delle 
navi e V altra metà ripartita secondo la legge dell' altra nave. 

Cerchiamo di chiarirlo con degli esempi e precisamente con 
quelli prima addotti per la regola d' Anversa. 

I. Urto dubbio in alto mare fra una nave francese e una ita- 
liana: danno risentito dalla francese 1500 L., dalla italiana 500. 
- Somma totale dei danni 2000 L. - Metà di questa somma to- 
tale, cioè 1000 L. sia ripartita in proporzione della legge italia- 
na. Siccome per questa legge ogni nave 'sopporta i danni provati 
e siccome il danno della nave italiana è un quarto della somma 
totale cosi ripartendo le prime 1000 lire : 

la nave italiana sarà tenuta a L. 250 
» » francese » » » » 750 

Si ripartiscano adesso le seconde 1000 L. a tenore della leg- 
ge, francese. Questa divide il danno a metà, quindi ognuna delle 
navi, per queste seconde 1000 L. sarà tenuto per L. 500. 

Avremo dunque 

là nave italiana tenuta a L. 250 + 500 zn 750 
)) )) francese » » » 750 + 500 :=: 1250 

quindi la nave italiana darà alla francese L. 250 e lo svantaggio 
delle due navi di fronte alla loro rispettiva legge sarà appunto di 
250 L. per ognuna, perchè la nave italiana pagherà 250 L. di più 
di quanto sia tenuta per la sua legge, la nave francese rice- 
verà 250 L. di meno di quanto per la sua legge le è attri- 
buibile. 

II. Stesso caso del precedente : solo il danno risentito dal- 
la nave francese sia di 500 L., dell'italiana 1500. Per la pri- 
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ma ripartizione delle 1000 L. (metà della somma totale del 
danni) secondo la legge italiana avremo 

la nave italiana tenuta per L. 750 
» » francese » » » 250 



Per la seconda ripartizione avremo 



la nave italiana tenuta per L. 500 
» » francese » » » 500 



Quindi 



la nave italiana tenuta per L. 750 + 500 z=i 1250 
» » francese » » » 250 + 500 zzz 750 

Il vantaggio reciproco delle due navi di fronte alle loro 
rispettive leggi sarà di 250 L. ognuna. 

in. Vedi caso III a pag. 58. 

Somma dei danni 90,000 ; metà di questa 45,000 ; ripar- 
tita secondo la legge francese: 

la nave francese tenuta a L. 22,500 
» » olandese » » » 22,500 

Seconda metà della somma totale, cioè le altre 45,000 L. 
ripartite secondo la legge olandese 



la nave francese tenuta a L. 


1 5,000 


» » olandese » » » 


30,000 


Quindi 




la nave francese tenuta a L. 22,500 + 


15^000 = 37,000 


» )) olandese » » » 22,500 + 


30,000 n: 52,500 



La nave francese quindi detratti i suoi danni (5,000 L.), 
pagherà L. 32,500, pagherà cioè 500 L. meno di quanto sarebbe 
obbligata dalla propria legge, dando il vantaggio di una egual 
somma alla nave olandese in confronto di quanto questa ot- 
terrebbe per la sua legge. 



l'urto di navi in mare 65 

Nello stesso caso di valore rispettivo delle navi (Vedi 
caso V. a pag. 59) ma con danni inversamente risentiti si arriva 
alla stessa ripartizione totale e la nave olandese dovrà 47,500 
lire alla francese cioè 7,500 di meno di quanto sarebbe tenuta 
per la sua legge, pur dando alla francese lo stesso vantag- 
gio di 7,500 lire di più di quanto la francese potrebbe pre- 
tendere. 

E cosi via, applicando lo stesso principio ai casi IV e VI 
e moltiplicando gli esempi. 

Non crediamo che meglio possano esser ripartiti i danni, 
perchè in ogni possibile caso il vantaggio o lo svantaggio che 
le due navi risentono di fronte alle loro rispettive leggi sarà 
sempre perfettamente eguale per ambedue. 

Se una nave, come nell' esempio I, sarà tenuta a pagare 
più di quanto è obbligata per la sua legge nazionale, non potrà 
lagnarsi appunto perchè lo stesso discapito che essa prova in 
confronto alla sua legge lo prova pure perfettamente eguale 
r altra in confronto della legge propria. Nessuna nave infine 
avendo in egual misura di un' altra concorso a produrre danni, 
potrà lagnarsi, se concede che metà dei danni totali sia ripartita 
secondo la legge dell' altra nave, dal momento che 1' altra metà 
è ripartita secondo la legge propria. 

Questo nostro sistema comprende poi tutti i casi perchè 
se le leggi delle due navi sono eguali, procedendo col nostro 
metodo, si arriva pure ad ammettere 1' applicazione della legge 
comune che tutti ammettono. 

È facile però prevedere le obbiezioni che ad esso saranno 
mosse : ci si dirà che con esso non si decide qual legge sarà 
applicabile nei differenti casi, ma si prende un mezzo termine 
che non dà completo soddisfacimento né all' una né all' altra 
legge, si dirà specialmente che non ha fondamento giuridico, 
ma solo equitativo. 

Riconoscendo come giuste e serie queste obbiezioni, con- 
fessiamo però che per la soluzione pratica del problema, viste 
le difficoltà di esso e specialmente gli interessi e le necessità 
9 
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commerciali ci sembra più utile e conveniente seguire il prin- 
cipio d'equità che gli stretti principi giuridici. 

Anche gli altri sistemi del resto non sono a questi del 
tutto informati, ma hanno in qualche parte fondamento giuri- 
dico, in qualche altra fondamento equitativo. 

Se poi si voglia nella decisione uniformarsi solamente ai 
principi giuridici, come infatti dovrebbe essere, perchè non am- 
mettere in modo assoluto che nel conflitto di due leggi quella 
debba prevalere che meno da quei principi si scosta, invece che 
ondeggiare fra il principio equitativo e quello giuridico, come 
fanno tutti i sistemi da noi presi in esame ? 

Nel caso d'urto per colpa comune abbiamo veduto che le 
legislazioni seguono nel modo di ripartire i danni quattro si- 
stemi : o li dividono a metà, o in proporzione delle rispettive 
colpe, o in ragione del valore della nave e carico, o finalmente 
stabiliscono che ognuna debba risentire i propri danni. È certo 
che fra queste differenti disposizioni la più conforme allo stri- 
cium jus è quella che divide i danni in proporzione della colpa ; 
immediatamente segue quella che li divide in ragione del valore 
della nave a carico, poi quello che divide i danni a metà e 
finalmente quella che a ogni nave fa sopportare i danni 
provati. 

Cosi nel caso di urto dubbio fra le diverse disposizioni 
che o fanno risentire a ogni nave il danno proprio, o li di- 
vidono in proporzione del valore della nave e carico o a metà, 
la prima è più conforme ai giuridici principii della seconda, 
la seconda dell'ultima ; crediamo che intorno a ciò sia unanime 
r accordo. 

Perchè dunque, quando si voglia in ogni caso uniformarsi 
allo strictum jus, non stabilire che due navi che s' incontrano 
in alto mare, in un luogo dove nessuna legge impera che 
possa determinare la rispettiva responsabilità e ripartire i danni, 
non debbano inchinarsi ai sommi principi di diritto, e delle loro 
leggi quella ammettere prevalente che meno da quei principi 
si scosta? 
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Noi per i primi riconosciamo che questa proposta offre 
il fianco a molte di quelle osservazioni critiche che abbiamo 
fatto agli altri sistemi, ma almeno avrà il pregio di seguir sol- 
tanto e sempre un principio giuridico immutabile, di far in 
ogni caso prevalere la disposi zione che da quello meno si al- 
lontana, di condurre gradatamente alla sempre più rara appli- 
cazione delle norme di legge ingiuste, specialmente togliendo 
quella arbitraria ripartizione a metà sancita dal codice francese 
nel caso d'urto dubbio, vero judicium rusticoruniy « confessione 
d'impotenza che fa il legislatore per conto del giudice, umi- 
liante per la giustizia umana » (i), precorrendo al completo 
trionfo a quei sommi principi, a cui tosto o tardi tutte le le- 
gislazioni s' inchineranno. 

§ 9. Urto in acque territoriali. 

In questo caso è molto minore che nell' antecedente la 
differenza fra le varie opinioni. Tutti s' accordano nel principio 
che debba esser applicata la legge dove il delitto o quasi delitto 
avvenne, cioè la lex loci. Alcuni a questo principio pongono, 
come vedremo, delle eccezioni, ma sempre ammettendolo in 
tesi generale. 

H Lyon-Caen scrive {2) che in tal caso « il y a lieu de faire 
r application d'un principe généralement admis.... il faut s'atta- 
cher à la loi du pays sur la territoire duquel le fait dont^il s'agit 
s' est produit. » Il Congresso d' Anversa decise pure che (3) 
« r abordage dans les ports, fleuves et autres eaux intérreu- 
res, (4) est réglé par la loi du lieu où il se produit. » Il Dejar- 



(I ) Grasso - Op. ciU - loc. cit. 

(2) Lyon-Caen - Op, cit, - loc. cit. 

(3) AcTEs - Du Congr, d* Anvers - pag. i3i-i40. 

(4) Il Congresso d'Anversa dietro proposta di Traverss-Twiss credette opportuno so- 
stitaire con le parole « porti, fiumi ed altre acque inteme» la parola « acque territoriali » 
generalmente adoperate, riconoscendo valide le ragioni addotte dal Traverss-Twis per 
sostenere il suo emendamento, che cioè in Inghilterra non si ammetterà mai V applica- 
cazione di una legge straniera a un urto avvenuto in mare fra navi inglesi. Da parte 
nostra deploriamo che si voglia aumentare Tincertezza '.he regna per determinare Pesten- 
sione delle acque territoriali con nna terminologia che deve riescire oscura a chi non 
sappia perché fu ammessa e approviamo vivamente la osservazione che alla proposta del 
Traverss fece il Clunet : « Au point de vue prati que et pour la facilitò mème des solu- 
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dins (i) sostiene pure la stessa cosa seguito dall' Asser e Ri- 
vier, (2) dal Jacobs, (3) dal Lebano, (4) dal Marsden (5) e da 
altri ancora. 

La giurisprudenza dei vari paesi è pure concorde nell* am- 
mettere la prevalenza della lex loci. Quella inglese lo ammette 
sempre per le navi straniere che si urtano nelle acque terri- 
toriali britanniche e ciò per espressa disposizione di legge (6) ; 
quasi sempre per le navi inglesi che si urtano in acque stra- 
niere. Cosi decise la Corte d' appello della divisione dell' ammi- 
ragliato con sentenza 9 febbraio 1876. (7) Si trattava di un 
urto (impropriamente detto) di una nave inglese contro un 
porto appartenente ad una società inglese ma che faceva parte 
del territorio spagnuolo. Quantunque le parti avessero conve- 
nuto di far decidere la causa dai tribunali inglesi secondo le 
regole della procedura inglese, la Corte d'appello decise che per 
la responsabilità e ripartizione dei danni doveva esser applicata 
la legge spagnuola. Altra decisione nello stesso senso fu quella 
15 febbraio 1887 della Corte d'appello dell' ammiragliato. (8) 
Tuttavia 1' Alexandre scrive (9) « Nos cours ont pose ce prin- 

tions que nous cherchons, il faudrait ne pas s' écarter de certaines terminolugies consa- 
crées par la science et la pratique. Nous avons une expression à iaquelle nous somroes 
arrivés après bien des années de travail et de recherches thèoriques. C est V expression 
eaux territoriaìes; et, si Fon n'est pas tout-à-fait d'accord sur l'étendue des eaux terrì- 
toriales, tout le monde sait du moins ce que e 'est. Elles comprennent les rades, les ports, 
une certaine zone maritime, et cette expression permet à ceux qni le vculent de lui acco- 
ler les mots baies^ hàvres et tous autres non encore eniploycs. J* espère donc qu'on ne 
s'écartera pas de cette terminologie, qui a la consacratìon de la science. « Circa al mare 
territoriale e sua estensione. Vedi Wharton - Des eaux terrttoriales - Pappafava - De la 
mer territ. et de la jurisdictton, e le fonti ivi citate e Fiore: La navecomm. nei suoi 
rapp, col dir. int, 

(1) Dejardins - Op. ciU - loc. cit. 

(2) ASSER ET RiVIER - Op. Cit. - § 112. 

(3) Jacobs - Avant-projét - § 26. 

(4) Lebano - Op, cit, - loc cit. 

(5) Marsden - A Treat, on the law of colli», - pag. 214 e seg. 

(6) Vedi sopra cap. II, § 17 legislazione inglese, e decisione della G>rte deirammira- 
gliato 18 aprile 1884 (affare Vera-Cru^-Agnés) J. D. I. P. i885, pag. 97. 

(7) Affare « the Moxham • J. D. I. P. 1876, pag. 38i. Vedi pure Dejardins - Op, cit, - 
loc. cit. e Grasso - Op. cit, - loc. cit. 

(8) Affare • Chilian e. Augusta - J. D. I. P. 1888, pag. 114 e R. I. D. M. Voi. II, pag. 190. 

(9) Alexander - De V exéc. des jugements étrang. en Anglet, - J. D. I. P. 1879, 
pag» 520. 
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cipe que, si V on prétend qu un délit a été commis en Angleterre, 
il faut prouver que ce fait est déclaré delictueux par les lois de 
ce pays et par les lois anglaises. Ainsi dans TafF^re « the Halley » 
les propriétaires d' un navire ayant été obligés par la loi belge 
d' employer un pilote dans la Manche, où eut lieu une collision, 
il a été prouvé que cette loi rendait les propriétaires responsables 
d'une pareille collision, quoique causée par la négligence du pilote. 
Cependant aux termes de la loi anglaise les propriétaires ne sont 
pas responsables du dommage survenu dans de pareilles circon- 
stances et le conseil prive refusa de donner force à la loi belge. » ( i ) 
La giurisprudenza belga decise che se V urto ha luogo 
nelle acque belghe deve esser applicata la legge belga (2) 
« quant aux conditions mèmes de V existence du quasi-délit et 
aux consequences qu il entraine, en un mot pour tout ce qui 
concerne le fond du droit. » La corte di Bruxelles ha ripetuto 
che le conseguenze di un urto avvenuto nelle acque belghe fra 
bastimenti di diversa nazionalità devono essere regolate dalla 
legge belga (3) e il tribunale d' Anversa decise d' applicare la 
legge olandese ad un urto avvenuto nelle acque olandesi (4) 
ed allo stesso principio si uniformò pure la giurisprudenza egi- 
ziana (s) e del Cura^ao. (6) 

(1) Vedi nello stesso senso Marsden - Op.cit, - pag. 96 e 214. - «No action can be 
maìntened in the courts of this country on account of a wrongful act either to a person or 
to personal property committed wìtbin the jurisdictìon of a foreign country, uniess the act 
is wrongful by the law of the country where it is committed, and also by the law of this 
country. » Vedi pure J. D. I. P. 1876, pag. 981 (affcre • the Moxham^) e Wesilake - /.« 
doctr. angl, en matière de droit tnt, prive - J. D. I. P 1882, pag, 10. • Pour que une per- 
sonne soit passible en Augleterre de dommages-intérèts causés par nn délit ou un quasi-dé- 
lit il faut à la fois : i. que le fait ait été un délit ou un quasi-délit par la loi du lieu où il 
8* est realisé et que dans ce pays la responsabilité n* ait pas été converte par une amnistie ; 
2. que la responsabilité en dommages-intérèts existe par la loi anglaise au moins en principe 
puisque le caractére delictueux du fait peut dépendre de certaines particularités réglées par 
la lex loci, » 

(2) Trib. di comm. di Anversa 28 maggio i883 - Récueil d*Anvers i8&3, 1. 35 e 5 giugno 
1881 - Ree. d* Anv, 1881, 1. 349, citato in Dejardins - Qp. cit, - loc. cit. 

(3) Corte di Bruxelles i agosto e 21 novembre 1884 • Journ, dei intéréts marit, in 
Dejabdins - Op. cit - loc. cit. 

(4) Trib. comm. Anversa, 6 giugno i885 - R. I. D. M. Voi. I, pag. 253. 

(5) Trib. d'Ismaìlia 5 marzo 1877 - J. D. I. P. 1878, pag. 168. 

(6) Vedi osservazioni di Beauchet a sentenza del Trib. dell'impero gemi. 12 luglio 
1886 - J. D. L P. 1887, pag. 339-42 in fine. 
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Quanto alla giurisprudenza francese il Dejardins scrive 
che (i) « les trìbunaux frangais ne demandent pas mieux que 
d' appliquer la loi frangaise quand les navires se som rencontrés 
dans les eaux frangaises. (2) Mais il leur en coute infiniment de 
ne plus r appliquer s' ils se sont rencontrés dans les eaux terri- 
toriales étrangéres (3) alors du moins que le défendeur est fran- 
fais. Pour^ivi en vertu de la loi de son pays, disent-ils, il a le 
droit de se prevaloir des dispositions de cette mème loi qui peu- 
vent le protéger contre V action dont il est V objet. » Questa 
seconda decisione della giurisprudenza francese a ragione chia- 
mata da alcuni, illogica ed ingiusta, commette prima V errore di 
credere che il convenuto francese sia « poursuivi en vertu de 
sa loi » e non della « lex loci delieti commùsi », presenta poi il 
pericolo di una dannosa rappresaglia, perchè le altre nazioni cer- 
cheranno di compensare in certo modo il danno recato al loro 
commercio marittimo dall' applicazione della legge francese ai 
casi d' urto fra navi straniere in acque non francesi, con T appli- 
care alla loro volta la legge propria alle navi francesi in ogni 
caso che loro si presenti. U pregiudizio evidente che da questo 
sistema deriverebbe a tutto il commercio marittimo fu intrave- 
duto e fatto notare dal Dejardins, (4) dal Courcy, (5) dal Gras- 
so, (6) ecc. 

Il Valroger tuttavia difende il sistema francese scriven- 
do : (7) ff Quand il s* agit de régler en France un abordage 
entre deux navires étrangers de la mème nationalité, on con- 
90it, à la rigueur, que aucun intérét fran^ais n'étant en jeu, 
le juge puisse se référer à la loi nationale des deux navires. 
Mais la loi fran^aise me parait seule applicable quand le débat 
s'agit entre étrangers de nationalité differente, et, à plus forte 



(1) DEJARDRfS - Op. Cit, - loC. Cit. 

(2) Trib. di Marsiglia 3 giugno 1867 in Grasso - Op, cit, - pag. 2aa 

(3) Corte Montpellier 3i marzo 1873 e Cass. 6 agosto 1875 - J. D. I. P. 1876, pag. 36. 

(4) Dejardins - Op. cit, - ioc. cit. 

(5) CouRcr - Quest, de droil marit, - Gap. KL Abordage, 

(6) Grasso. - Op, est. - Ioc. cit. 

(7) Valroger • Op. cit, • Ioc. cit. 
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raison, entre fran^aìs et étrangers, en quelque lieu que ce soit 
produit Tabordage, du moment que le juge fran^ais est appelé 
à en règler les suites ». Contro questo sistema e gli argomenti 
addotti dal Valroger a sostenerlo si può rispondere ripetendo 
quanto abbiamo detto relativamente alla applicazione di esso 
all'urto avvenuto in alto mare: (i) si può inoltre ùx osser- 
vare che dal momento che sostiene il giudice poter riferirsi 
alla legge della bandiera nel caso di urto fra navi della stessa 
nazionalità, e ciò perchè « aucun intérèt fran^ais n'est en jeu », 
potrebbe pure riferirsi alla legge di due navi di diflferenti na- 
zionalità, se quella è eguale, o alla lex loci delieti commissi, 
(sempre che non concorra nell'urto una nave francese) perchè 
anche in questo caso nessun interesse francese sarebbe toccato. 

Il Valroger però dicendo che quando si tratta di decidere 
in Francia una collisione fra due navi straniere di una stessa 
nazionalità si concepisce come si possa riferirsi alla legge della 
bandiera, pone all'assoluto principio della lex loci una eccezione 
che noi accettiamo insieme a parecchi autori, quali il Grasso (2) 
il Benfante (3), il Gianzana (4), il De Rossi e Novi-Lena (5), 
il Beauchet (6) e che fii anche sancita dalla giurisprudenza ger- 
manica (7). 

La legge della bandiera deve essere in questo caso preva- 
valente alla lex loci: la circostanza che la collisione avvenne 
entro alla linea ideale che chiude il mare territoriale di un dato 
Stato non muta il carattere del fatto : quando le due navi sieno 
di eguale nazionalità, lo Stato entro le cui acque avvenne la 
collisione non ha assolutamente nessun interesse a che la ripar- 
tizione del danno sia fatta secondo la legge colà vigente, e il 
giudice avrà il dovere di far giustìzia, ma non già di applicare 

(I) Vedi sopra cap. III., §. 5. 

(3) Grasso - Op. cit. - pag. 220. 

(3/ Benfante - Op, ct'L - parte 111, cap. Il, Sez. Il, § 257. 

(4) Gianzana - Risposta - pag. XX in appendice a Boselli - Le droit marit, 

(5) De-Rossi e Novi-Lena - Op, cit, - 111, pag. 12. 

(6) Osservazioni %\i\\9. sentenza del Trìb. dell' impero 12 laglio 1886 (affare Mediator e. 
Thuringia) J. D. I. P. 1887, P««« 339. 

(7) Sentenza citata in nota precedente. 
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la propria legge; dovrà giudicare come se si trattasse di un 
contratto stretto fra due persone appartenenti allo stesso paese 
e rette quindi dalla stessa legge. Ammettendo l'assoluto prin- 
cipio della lex loci si arriverebbe alla conclusione che la respon- 
sabilità di una nave italiana che urti un'altra nave italiana di- 
penderebbe solo dalla legge belga o francese solo per il fatto 
puramente accidentale d' avere oltrepassato il limite del mare 
territoriale di uno di questi Stati (i) e il giudice italiano chia- 
mato a ripartire i danni fra due navi italiane urtatesi nelle acque 
francesi, dovrebbe applicare la legge francese. 

Senonchè relativamente a questo caso di urto avvenuto nel 
mare territoriale, crediamo necessario fare una osservazione che 
non troviamo sia fatta nelle altre trattazioni della nostra que- 
stione. L'urto di navi deve essere esaminato sotto due differenti 
aspetti, sotto quello della causa che lo produsse e sotto 1' altro 
della ripartizione dei danni fra le navi urtate; si dovrà cioè prima 
determinare se è avvenuto per colpa o dolo di uno o di ambedue 
i capitani, per caso fortuito o forza maggiore, o se sia da dichia- 
rarsi dubbio, e poi applicare la disposizione di legge relativa ad 
ognuno di questi casi. Quando la collisione sia avvenuta in alto 
mare, per decidere sulla causa che la produsse il giudice dovrà 
riferirsi al regolamento internazionale per evitare gli urti, re- 
golamento che essendo stato adottato da tutte le nazioni marit- 
time toglierà le cause di conflitto relativamente alla determina- 
zione della colpa. Ma quando la collisione avvenga nelle acque 
territoriali e specialmente nelle rade, nei porti, ecc., per questi 
tratti di mare hanno vigore speciali norme o consuetudini, le 
quali devono dai capitani esser osservate non già a preferenza, 
ma ad esclusione di ogni altra disposizione di legge. A questi 
regolamenti e consuetudini dovrà pure il giudice riferirsi quando 
debba giudicare di un urto avvenuto nelle acque territoriali. Per 
determinare la colpa sarà dunque applicabile la lex loci delieti vel 
quasi delieti commissi. 



(i) Vedi Grasso - Op, ctt, - loc. cit. 
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Circa poi alla ripartizione dei danni, troviamo giuridica- 
mente fondata (i) l'opinione di applicare la lex loci, se le navi 
sono di differente nazionalità, e la legge della bandiera se le 
navi sono di nazionalità eguale, credendo appunto questo uno 
di quei casi nei quali come dice il Lyon-Caen (2) « la loi du 
pavillon doit ètre adoptée mème quand le navire se trouve dans 
un port étranger »; tuttavia noi vorremmo estendere la preva- 
lenza della legge della bandiera sulla lex loci anche al caso in 
cui le navi fossero di differente nazionalità, ma rette da leggi 
eguali. 

Gli argomenti che abbiamo addotti per sostenere l'appli- 
cazione della legge della bandiera, se le navi sono della stessa 
nazionalità valgono perfettamente anche per il caso che siano 
rette da eguali disposizioni di legge, anche se appartengono a 
nazioni differenti : per questo caso si può pur ripetere come 
per l'altro che al giudice importerà far giustizia e non appli- 
care a forza la propria legge ad interessi privati che non riguar- 
dano né lui, né lo Stato bagnato dalle acque in cui avvenne la 
collisione, si potrà ripetere che se quelle due navi avessero 
stretto un contratto si sarebbero certo riferite alla disposizione 
comune dei loro rispettivi codici, che infine per il solo fatto che 
le bandiere delle due navi sono differenti, non é giusto né logico 
che la lex loci a cui si ricorre quando vi sia conflitto fra due 
leggi, debba pure esser invocata anche quando il conflitto non 
esiste. 

Secondo noi dunque, nel caso di urto di navi in acque terri- 



(i) Vedi sopra cap. I, e cap. Ili, § i. 

(2) Lyon-Caen - Op, cit, - Introduzione 3, pag. 480. 

(3) Il Benfante - (Op. cit, - parte III, cap. II, sez. II, § 258) vorrebbe invece che « se 
Furto è avvenuto tra due navi di nazione differente, entrambe straniere alle acque territo- 
riali in cui navigano, allora purché Tavvenimento non ecceda il limite dei loro stretti rap- 
porti, varranno le stesse norme che regolano le navi di nazionalità diversa ehe si sono 
scontrate in alto mare ». Non possiamo certo approvare questa opinione che fa prevalere 
una teorìa errata come è quella del Benfante per gli urti in alto mare (V. sopra cap. HI, 
§ 6) e che se anche non fosse errata sarebbe informata solo a prìnc'pi di equità non a 
un principio giurìdico come é quello della applicazione della lex tocf alle obbligazioni deri- 
vanti da delitto o quasi-delitto. 

IO 
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toriali, determinata la causa delPurto secando la legge del luogo dove 
esso avvenne^ la ripartixione dei danni sarà fatta secondo la lex loci, 
se le leggi delle navi hanno per il caso in questione disposi:(ioni diffe-' 
refUiy secondo le leggi delle navi, se per il caso in questione hanno di-' 
sposizioni comuni. 



i-^^ ' i 



CAPITOLO IV. 
Competenza 



-s- 



§ I. Difficoltà e importanza della questione — § 2. Giurisprudenza ita- 
liana — § 3. Giurisprudenza francese — § 4. Giurisprudenza belga 
— § 5. Giurisprudenza inglese, portoghese, ecc. — § 6. Dottrine espo- 
ste in proposito — § 7. Opinione del Grasso e del Benfente da noi 
seguita — § 8. Competenza a conoscere dell' azione penale. 

5 I. Quando nel Congresso d' Anversa fu posta in discus- 
sione la questione: quale sia il tribunale competente a conoscere 
delle azioni provenienti da urto avvenuto tra navi di differente 
nazionalità e retta da leggi diverse (i), il Clunet dopo avere osser- 



(I) Crediamo opportuno d* avvertire che ommettiamo di trattare la questione nd caso 
d' urto fra una nave di commercio e una nave da guerra rientrando questa più special- 
niente nel tema della competenza delle Corti di giustizia di un paese verso i sovrani e 
governi esteri, tema il cui svolgimento troppo lungi ci trarrebbe dal nostro assunto. Del 
resto, su tale questione queste sono alcune fonti importanti -Dejardins- Op. cit, n. 1119- 
1120 - Gbasso - Op. cit. - pag. 218-19 - Benfante - Op. cit. - part. Ili, cap. Il, § 255 - 
Gabba - De la compét. dex trib. à r égard des Souv. et des Etats etrang-, - Cuvelier - 
De l* iucomp. des trib, nation, à l* égard des gouv. etrang, ' G. S. ^ De ia compét. 
des trib. nation. à Pégard des Gouv. et des Souv. etrang. - Chroniqjue du droit int. 
prive (aff. ville de Victoria e Sultan) - Jacobs - Avant projet.y pag. 6 - Bar. - De la 
compét. des trib. allem, pour conn. des actions iutent. contre les Gouv. et les Souv, 
etrang. - Beauchet - Observations al lavoro cit. det Bar e fonti citate in questi lavori 
Vedi anche Sentenza 7 maggio 1870 High Cour of Admir, (aff. Batavier et Qiarkich) 
J. D. I. P. e 28 gennaio 1845 (aff. The Newbattle) J. D. I. P. 1887 pag. 349 - Cass. Civ. 
26 marzo 1847. - Dalloz, 1R47. 4. 91 Comp. civ. - Areopago d*Ateoe. Seotema o. ^ <i885j 
R. 1, D. M. Voi. I, pag. 403. 



76 CAPITOLO QUARTO 



vate esserci « une diflférence absolue » fra tale questione e quella 
della legge da applicarsi, proponeva di abbandonare la discussione 
della prima perchè i membri della commissione incaricati di stu- 
diarla avevano, per usare della sua espressione, a navigué sur un 
océan de doutes. Nous étions sept ou huit membres, disse il Clu- 
net, il y a eu sept ou huit propositions diflférentes. Après avoir 
échangé des vues très intéressantes sur la manière dont cette 
compètence pourrait ètre fixée, nous avous reconnu de toutes 
parts que la question n' était pas suffisament mùrie dans les 
esprits pour que, dès à présent, on arrivàt à un accord ; nous avons 
été obligés de remettre la réalisation de nos aspirations à une 
réunion future. » (i) 

Senza credere del tutto col Clunet che ci sia una assoluta 
differenza fra la questione della legge applicabile e quella della 
competenza, riconosciamo però con lui la difficoltà di quest' ul- 
tima, difficoltà aumentata dal fatto che mancano totalmente le 
disposizioni legislative in proposito (perchè gli articoli che nei 
vari codici trattano della competenza ratione materiae o ratione 
loci si riferiscono sempre alla competenza da tribunali nazionali 
fra navi nazionali o dei tribunali stranieri ma per navi rette da 
legge nazionale) di cui si ha la miglior prova nelle svariatissime 
soluzioni date dalla giurisprudenza e dalla dottrina. 

È facile poi vedere quanto la questione della competenza 
sia importante e necessaria per quel giudizio di delibazione o 
di revisione cui devono andar soggette le sentenze da eseguirsi 
all' estero. (2) 

§ 2. La soluzione della questione in favore del tribunale 
del porto di rifugio è adottata da molte legislazioni per urto 
. avvenuto fra navi portanti entrambi la bandiera nazionale. Con- 
siderando che quello è il luogo dove il capitano della nave urtata 
deve fare la relazione dell' avvenimento e presentare le deposi- 
zioni dell' equipaggio, dove si può constatare i danni più facil- 



(i) Acte» du Congrès - pag. iSy. 

(a) Vedi Grasso - Op. cit. - pag. 214. 
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mente che in qualunque altro e raccogliere tutti gli elementi di 
fatto necessari per determinare le responsabilità, sembra non 
solo logico ma conforme alle necessità del commercio che il tri- 
bunale di rifugio sia compejente anche se le navi sono di diffe- 
rente nazionalità. Cosi decise il tribunale di Livorno il 1 5 otto- 
bre 1869. 

Si trattava di un piroscafo di bandiera francese (il General 
Abbatucci della Compagnia Valéry) che s' era urtato il 7 mag- 
gio 1865 nelle acque della Corsica con un bastimento a vela 
norvegese (l' Edwardt Hwidt), V urto fu cosi forte che la nave 
francese colò a fondo in due o tre ore e la maggior parte del- 
l'equipaggio si annegò. La nave norvegese, salvato buon numero 
di marinai francesi, si rifugiò nel porto di Livorno. Il capitano 
Niccolai comandante il battello francese insieme ai fratelli Valéry, 
armatori, intentarono un processo e citarono davanti al tribunale 
di commercio di Livorno il capitano dell' Edwardt Hwidt ^ Jonas 
Jensen, sostenendo che T urto era stato cagionato dalla negli- 
genza del capitano norvegese e domandando che fosse condan- 
nato al risarcimento dei danni. 

L' avvocato di Jonas Gensen sollevò la incompetenza del 
tribunale italiano perchè le parti non erano italiane e V urto era 
avvenuto fuori delle acque territoriali d' Italia. Il tribunale re- 
spinse questa eccezione e giudicando sul merito condannò al ri- 
sarcimento il capitano norvegese come colpevole di aver per la 
sua negligenza occasionato T urto. 

La Corte d' appello di Lucca cui ricorse il capitano norve- 
gese cosi si espresse intorno alla questione di competenza (i) : 

« Sebbene il capitano di bastimento mercantile convenuto 
in giudizio per causa dipendente dal suo ufficio, sia suddito di 
estero Stato e il bastimento sia coperto di bandiera estera, è vali- 
da e regolare la citazione rilasciatagli a bordo del bastimento pre- 
detto (Cod. proc. civ. art. 139). 

« Considerando inoltre che nelle cause di abbordaggio, com- 



(I) Corte Lucca 24 dicembre 1869, 4«». gturispr. ital, voi. Ili, II, 3ao. 
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petente a conoscere della domanda dì rifazione dei danni che ne 
sono la conseguenza è in ordine alla giurisprudenza marittima 
comunemente ricevuta il tribunale del primo porto dove il ba- 
stimento danneggiato o il suo equipaggio salvato dal naufragio 
si ricoverano, dovendosi a tenore di essa presumere che intenzio- 
ne delle parti sia quella di far definire le controversie che ne di- 
pendono ai giudici del luogo ov' una di esse è costretta a ripara- 
re per verificare i danni risentiti ed operarne il restauro e dove 
meglio possono raccogliersi gli elementi di fatto necessari per ri- 
solverle : e ciò tanto più se ivi trovisi pure il bastimento, il capi- 
tano del quale si asserisce responsabile dell' avvenimento, per es- 
sere r unico pegno che abbia il dannificato per conseguire la sua 
indennità nel caso che gli armatori facciano V abbandono del ba- 
stimento stesso e del nolo » ammetteva la competenza del tri- 
bunale italiano. 

La Corte di Cassazione di Firenze con notevole sentmza, 
21 novembre 1870 (i), estensore Baldassare Paoli, confermò il 
giudicato della Corte di Lucca. 

In modo analogo venne pure decisa dalle corti italiane la im- 
portantissima causa cui diede origine V urto avvenuto nel Medi- 
terraneo il 24 novembre 1880 fra le navi Ortigia della compa- 
gnia postale italiana Florio e V Onde Joseph della compagnia fran- 
cese Valéry (2) ; causa questa che dimostra ancora una volta la 
difficoltà della questione che stiamo trattando e la necessità che 
gli Stati si accordino per adottare una regola comune per la de- 
terminazione della competenza. 

L' Oncle Joseph dopo T urto affondò ; la Ortigia raccolse i 
pochi naufi-aghi che con ogni sforzo potè salvare e si rifugiò nel 
porto di Livorno, il più vicino al luogo del disastro. 

Iniziato procedimento davanti al tribunale di Livorno, gli 



(1) Ann, giurispr. iial, voi. IV, I. 356. 

(2) Vedi circa a tale questione De Rossi e Novi-Lena - Osterv. sul guest, II, pag. 8 e 
seg. - De Rossi - Note relative au régletn, de jurid. en mot d*abord, : le sentenze delle 
Corti francesi a pag, 286 e seg. J. D. I. P. i885 e la sentenza della Corte Cassazione Firenze 
22 aprile 1882 negli Ann, giurispr. ita!,, XVI, U,36. 
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avvocati dell' Oncle Joseph sollevarono V eccezione d* incompeten- 
za per esser V urto avvenuto in alto mare e la nave da essi pa- 
trocinata sotto bandiera francese e con capitano francese. 

« I magistrati del porto di rilascio forzato, essi dicevano, 
non possono esercitare giurisdizione sul capitano e sulla nave 
che appartengono a nazionalità straniera ; il comandante ha dirit- 
to d' esser trasferito ai suoi giudici nazionali, ossia, nel caso, al 
tribunale di Marsiglia ». Il tribunale di Livorno con sentenza 24 
giugno 1881 accolte le conclusioni della parte avversaria si di- 
chiarò competente come quello del porto più vicino del luogo 
del disastro e nel quale aveva approdato Y Ortigiay e giudicando 
in merito dichiarava esser stato il Renucci, capitano della nave 
francese, colpevole per la sua negligenza dell' avvenimento e lo 
condannava a quattro mesi di carcere, a due mesi di sospensione 
dal grado, a pagare il risarcimento dei danni recato alla compa- 
gnia Florio costituitasi parte civile. Dopo due sentenze delle 
Corti di Lucca e Firenze che sarebbe troppo lungo esaminare, 
la Corte di Cassazione di Firenze con sentenza 22 aprile 
1882 applicando l' art. 435 Cod. mar. mere, (i) e considerando 
<£ che anche la giurisprudenza marittima in applicazione di detto ar- 
ticolo ha in modo costante stabilito che il tribunale competente 
a conoscere della causa dell' abbordaggio è quello del luogo del 
primo approdo della nave investita o danneggiata, anco del luo- 
go in cui arriva il solo equipaggio quando la nave investita sia, 
come nel caso, calata a fondo, e che ciò procede tanto se l'abbor- 
daggio sia avvenuto tra navi nazion ali o estere, e i capitani sia- 
no stranieri o della nostra nazione, essendo a questo effetto in- 
differente la nazionalità », respingeva il riscorso. 

Ma nel tempo stesso altri interessati francesi iniziarono egua- 
le procedimento davanti il tribunale di Marsiglia il quale decise 
che r Oncle Joseph era stato urtato ed era aftondato per causa di 

(1) «.... Se i reati sono avv ennti all' estero, o in corso di navigazioue la competenza ap- 
partiene all' autorità del luogo del primo approdo della nave del R^no... • 

(2) Vedi nello stesso senso sentenza Gissazione Roma 3i gennaio 1869 Ann, giurispr, 
ital. 1879, II. 169. « La competenza a conoscere dei reati marittimi commessi sia all'estero, 
sia in corso di navigazione appartiene a[V autorità del primo approdo della nave nel regno •. 
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una falsa manovra dell' Ortigia e condannò il capitano di questa 
e la compagnia Florio a pagare una forte somma di risarcimento. 
La Compagnia Florio interpose allora appello davanti alla 
Corte d'Aix sostenendo sulla questione della competenza che 
anche supponendo essere il tribunale di Livorno incompetente a 
conoscere d' un urto avvenuto in alto mare, fra una nave italiana 
e una francese, questo tribunale era in ogni caso competente a 
giudicare della condotta del capitano italiano ; che era stato dun- 
que deciso dal solo tribunale competente che V urto non era av- 
venuto per colpa dell' Ortigia ; che finalmente il tribunale fran- 
cese stimandosi solo competente ad apprezzare la condotta del 
capitano d' una nave francese in alto mare, riconosceva con ciò 
che non poteva giudicare quella del capitano d' una nave italiana 
nello stesso luogo e decidere che la condotta di questo fosse sta- 
ta colposa, quando che il giudice competente della nave italiana 
aveva deciso il contrario. 

La Corte d' Aix il 25 marzo 1855 : « attendu que le tri- 
bunal correctionnel de Livourne n'était pas compétent parceque 
le prétendu délit ayant été commis en pleine mer, sous pavillon 
fran^ais, Renucci n'était pas justiciable du tribunal de Livourne, 
et ce, nonobstant l' art. 435 Cod. mar. march, du royaume d'I- 
talie, qui est exclusivement applicable aux navires et aux marins 
de ce royaume » confermò il giudicato di Marsiglia. Al leggere 
questo motivo è naturale il domandarsi ccm'è che la Corte d'Aix 
dopo aver aflfermato che a giudicare d' un urto avvenuto in alto 
mare fra navi di differente nazionalità non è competente il tribu- 
nale del porto di riftigio forzato, ma esclusivamente quello della 
bandiera della nave, si sia arrogato il diritto di giudicare gli atti 
d' una nave italiana in alto mare e di dichiararla responsabile del- 
l' infortunio, tanto più che i tribunali della sua nazione, aveva- 
no già giudicato che non era colpevole. 

Con queste sentenze cosi opposte è chiaro che né la senten- 
za italiana poteva ottenere esecuzione in Francia (i), né la fran- 



(i) Secondo Tart. 546 Cod. proc. frane. 



l'ukto di navi m mare St 

cese in Italia (i) dove per negare esecuzione alla sentenza fran- 
cese basta la disposizione del primo estremo richiesto dal nostro 
cod. proc. civ. art. 941 che stabilisce dover il giudizio di deliba- 
zione esaminare se la sentenza da eseguirsi sia stata pronunciata 
da un' autorità giudiziaria competente. 

La questione continuò col sequestro a Marsiglia del Solunto, 
nave della Società di navigazione generale italiana, colla senten- 
za 3 agosto 1885 ^^11^ Corte d'Aix, ecc. ecc., cose che non e' in- 
teressano perché estranee al nostro argomento. 

Cosi la competenza del tribunale del rifugio fu in due im- 
portantissimi casi ammessa dalla giurisprudenza Italiana. Se poi 
r urto avviene nelle nostre acque territoriali fra una nave stranie- 
ra ed una nostra, allora per V art. 105 n. 2 Cod. proc. civ. saran- 
no pure competènti i nostri tribunali (3). 

§ 3. La giurisprudenza francese ammette innanzi tutto che 
r art. 14 Cod. civ. il quale stabilisce che uno straniero anche non 
residente in Francia può esser citato davanti ai tribunali francesi 
per le obbligazioni convenzionali da lui incontrate sia in Francia, 
sia air estero, è appUcabile anche alle obbligazioni derivanti da 
delitto o quasi-delitto. Lo straniero quindi che ha urtato una na- 
ve francese sarà chiamato davanti a tribunaU francesi a risponde- 
re dei danni recati (4). Quindi se lo straniero non avesse né 



(i) Secondo i' art. 941 Cod. proc. civ. e Trattato tra la Francia e la Sardegna 24 marzo 
ty6o esteso air Italia con dichiarazione internazionale 1 1 settembre 1860. 

(2) Il tribunale di Livorno con sentenza 16 agosto 1842 confermata in appello dalla Cor- 
te suprema di Firenze nella causa per urlo fra il Mongibello nave napoletana e il PolluXy na- 
ve sarda, avvenuto nel canale di Piombino decise esser i tribunali toscani competenti a co- 
noscere di un urto avvenuto fra nave toscana e straniera nelle acque tpscane, e che inoltre 
nel caso, erano competenti perchè Livorno era il porto di destinazione o almeno il primo 
porto dove Y equipaggio naufragato e la nave superstite erano arrivati dopo 1* infortunio. 
V. Dalloz - Répertoire, Droit marit., n. 23o3-4-5. 

(3) Cosi si esprime intorno a questo art. la relazione governativa del cod. proc. civ. 
« Quando Y obbligazione derivi da un quasi delitto, occorre altresì di applicare nei rapporti 
della giurisdizioue nazionale rispetto agli stranieri, il principio che determina la competenza 
fra le diverse autojità giudiziarie del regno, per ragione del luogo ove fu contratta e deve e- 
seguirsi l' obbligazione. Sì nell'uno che nell' altro caso si presume che lo straniero siasi vo- 
lontariamente sottoposto alla giurisdizione dell' autorità giudiziaria del regno h. 

(4) Honfleur, 28 gennaio 1884. Journal droit marit. 1884, pag. 386 - Req. i3 dicem- 
bre 1842. SiREY - 1843, 1 14, Cass. Civ, 12 agosto 1872. Dalloz, 1872. i, 293 - Corte 
Rouen 4 maggio 1880, Dalloz, 1881, 2. 121 - Trib. Caen 2 febbraio 1874. J. D. L P., 

Il 
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domicilio né residenza in Francia, V azione sarebbe portata da- 
vanti ai giudici del domicilio dell' attore (i). Il tribunale di Mar- 
siglia ammette inoltre competente la giurisdizione francese per 
giudicare fra due stranieri se V urto avviene nelle acque france- 
si (2), attribuendo poi fra i tribunali francesi competenza a quello 
più vicino del luogo del disastro (3). Se V urto poi fosse avvenu- 
to in alto mare o in acque estere fra navi straniere, i tribunali 
francesi sarebbero competenti se le parti fossero consenzienti (4) 
e se il giudice adito fosse quello del luogo di pagamento secon- 
do quanto dispone V art. 420 § 3 del Cod. di procedura (5J; inol- 
tre poi uno straniero autorizzato a stabilire il suo domicilio in 
Francia può invocare il beneficio dell' art. 14 per citare un altro 
straniero davanti ai tribunali di quel paese (6). 

La giurisprudenza francese non consente poi a riconoscere 
la competenza dei tribunali stranieri quando vi sia interessata una 
nave francese ; come giustamente osserva il Grasso (7) « V auto- 



1875, pag. 112 - Trib. Roueo 8 febbraio 1875, ibidem 1876, pag 102 - Trib. Brest 22 
gennaio 1887 ibidem 18S8 pag. 80 - Corte app. Guadalupa 3 agosto i883. R. I. D. M., 
voi. I, pag. 364. 

(i) Dejabdins - Op. cit, - voi. V, n. 1118 e Cass. Civ. 9 marzo i863. Sirev, i863, 8, 
225 - Il Trib, di Rouen 8 febbraio 1875. J. D. I. P., 1876 pag. 102, decise però che • l'ac- 
tion intentée par un fran^ais contre une compagnie étrangere « doit étre portèe * devant 
le tribunal du domicile du demandeur, alorsmème que cette compagnie aurait uue succur- 
sale en France ». 

(2) Trib. Marsiglia 3 giugno 1867, Ree. de Mars. 1867, 1: 217 e Cass. Civ. 12 agosto 
1872. J. D. J. P. 1874 pag. 24. Vedi inoltre sulla questione Dejardins - Op. cit. - loc. cit. 
Demangeat - De la compèt. des trib. frane, dans ies contest, entre étrang. en mat. comm, 
- Feraud-Giraud - De la compét. des Trib. frane, pour connaitre des contest, entre 
étrang' § 6. CI. I, C. e fonti citate in Dejardins - Op.cit, - loc. cit. 

(3) Trib. Marsiglia i5 luglio 1870. Rèe. de Mars. 1870, i, 242. 

(4) Cass. Civ. 12 agosto 1872. J. D. I. P. 1874 pag. 24 e 5 marzo 1879. Sirey 1879, 
I, 208. 

(5) Cass. Civ. 9 marzo i863. Dalloy, i863. i, 176 e 22 novembre 1875, ibidem, 1877, 
I, 1873. 

(6) Il Dejardins - Op. cit., loc. cit. riferisce l'art. 426 del progetto di revisione del 
cod. francese che così stabiliva : « Si le navire abordeur esl étranger et qu'il n 'entre pas 
en relàche dans un port frau^ais, la demande est portée devant le tribunal du pori d'at- 
taché du navire abordé. Le navire abordeur peut ètre saisi dans tout port de I' Empire, 
mème de relàche, et la demande peut ètre portée devant le tribunal de ce port, à moins 
qu'il ne soit justifìé que, d'aprés un traité international, un navire francais ne pourrait ètre 
saisi et poursuivi, en Ies mèmes circonstances, dans Ies ports de la nation à la queHe appar- 
tieni le navire étranger ». 

(7) Grasso - Op. cit. - pag. 216. 
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rità giudiziaria francese più che tutrice della giustizia e del dirit- 
to si crede chiamata a proteggere e a favorire T interesse dei liti- 
ganti francesi ». Importante su questa questione fu il giudicato 
del Tribunale dell' Havre 9 ottobre 1876 (i) : un sloop francese 
r Espiègle era stato urtato il 30 ottobre 1875 ^^^ canale di Bri- 
stol dal tre-alberi francesi la Mathilde. Incontratesi poco dopo la 
collisione le due navi a Cardiff, il capitano Leder dell' Espiègle 
ottenne dalla giustizia inglese il sequestro della Mathilde^ i pro- 
prietari della quale, senza sollevare 1' eccezione d' incompetenza 
furono condannati dalla Corte della contea di Glancoganshire a 
risarcire le avarie prodotte all' Espiègle ed alle spese. Le cauzioni 
da cui era stata coperta anteriormente la Mathilde bastarono a co- 
prire la somma totale della condanna. Pochi mesi dopo le due 
navi si trovarono nuovamente nel porto dell' Havre : la Mathilde 
ottiene allora il sequestro dell' Espiègle e cita il suo capitano da- 
vanti al tribunale dell' Havre domandando la restituzione della 
somma pagatagli sostenendo esser nullo il giudicato della Corte 
inglese. Il tribunale dell' Havre « attendu que, quoiqu'il soit re- 
grettable que des son début ce litige, n'ait pas été porte devant 
les tribunauxfran^aiscompétents, rien n'empèchait la demandeur 
d' alors d'assigner le capitaine Boneau (della Mathilde^ devant la 
Cour anglaise , que ce demier, du reste, l'a reconnu en ne fai- 
sant aucune protestation à cet égard ; que cette question de droit, 
quoique d'une grande importance en general, en a beaucoup 
moins dans l'espéce, puisque le tribunal se reconnait compétent et 
vient, en fait, de réviser cette affaire ; que du reste il serait inad- 
missible de venir discuter la compétence des tribunaux fran^ais 
dans un cas semblable, où il n'y avait que des intéréts fran^ais 
engagés, etc » condannò la Mathilde a pagare all' Espiègle l'im- 
porto del raddobbo subito da questa a Cardiff. Questa sentenza 
ci dimostra il sistema seguito dalla giurisprudenza francese e nel 
tempo stesso, a quanto ci sembra, 1' esitazione dei magistrati a 
sostenerlo apertamente : perchè infatti dice che è « regrettable » 



(i)j. D.L p. 1878, pag. 354. 
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che r attore abbia adito la Corte inglese se ciò stava ne' suoi di- 
ritti ? Perchè il tribunale, se credeva che ciò non fosse nei diritti 
deli' attore, non affermò esso la esclusiva competenza della giu- 
risdizione francese ? 

§ 4. In Belgio i tribunali sono competenti quando V urto 
sia avvenuto fra navi straniere nelle acque belghe applicando 
gli art. 420 Cod. proc. civ. e 1246 Cod. civ. (i) inoltre « en cas 
d' abordage en pleine mer entre navire belge et navire étranger^ 
r action de ce chef peut étre portée devant le tribunal le plus 
voisin du lieu de Y abordage (2) ». Se però V urto fosse avve- 
nuto fuor delle acque del Belgio la giurisdizione dei tribunali di 
questa nazione si dichiarò incompetente a conoscere in merito 
deir azione per urto (3), anche se al momento in cui V azione fu 
intentata, la nave urtante e quella urtata si trovassero in un 
porto del Belgio, anche se questo porto fosse quello di destina- 
zione e se in questo fosse sequestrata la nave e depositata la 
cauzione per assicurare il pagamento dei danni che fossero in 
seguito eventualmente dovuti. Che se poi una o T altra delle 
parti in causa insistesse per far dichiarare la competenza delle 
corti belghe, queste risponderebbero come il tribunale d'Anversa 
che (4) : « vainement le défendeur soutient que certains chefs 
de dommage qu' il a subis seraient nés à Anvers, notamment 
les indemnités qu' il a dù payer pour remorquage, allégement et 
autres frais faits en ce port,... que V obligation est née au mo- 



li) Trib. d' Anversa 21 maggio i883. Ree. d* Anv, i883, i, i35. Vedi inoltre J. D. 
I. P. 1874, pag. 38 nota a sentenza Corte Bruxelles 14 novembre 1871. 

(2) R. J. D. M. Voi. I, pag. 5o (affcre Zeelust e Esther et Gabrielle), 

(3) Corte Bruxelles 14 novembre 1871. (affare Bedlinglon e. Scar^olo} J. D. I. P. 1874, 
pag. 38 - Trib. Anversa 10 febbraio 1882 in Dejìirdins - Op cit. nota San. 1120, i agosto 
i885 (aff. Joseph Gronkel e. Gap. Mac-Kemna). R. 1. D. M. Voi. I, pag. 396, 4 marzo i853 
e II gennaio 1866. Journ, duport d* Anvers 1867, pag. 265 e 1866, pag. 126. Del resto i 
tribunali belgi si dichiararono sempre incompetenti a conoscere dell' azione intentata da 
uno straniero contro un altro straniero, in risarcimento di danni prodotti da nn delitto o 
quasi delitto avvenuto all' estero, se le partì non sono di fatto domiciliate in Belgio e se 
lo straniero convenuto declina la loro competenza. Vedi in questo senso Corte Bruxelles 
26 febbraio 1862, 8 aprile 1868, 21 gennaio 1869, 3o maggio ^870 e 26 giugno 1871, Trib. 
di Gand i5 gennaio i858 e Cass. 12 marzo 1840, tutte in J. D. I. P. 1874, pag. 38, nota a 
sentenza Corte Bruxelles 14 novembre 1871. 

(4) 27 febbraio i883 - Ree, d* Anv. i883, i, 144. 
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ment et par l' unique fait de la collision, donc en pays étranger; 
que si des débours ont dù étre faits plus tard en Belgique, ils ne 
sont que la conséquence du fait dommageable de Tabordage, ne 
constituant que la liquidation des dommages résultant de la 
collision » e che quindi si dichiara affatto incompetente. 

In un solo caso, a quanto sappiamo un tribunale del Belgio 
si dichiarò competente a conoscere dell' urto avvenuto fra navi 
non belghe: cioè il tribunale d' Anversa nella causa Bellington 
e. Scarzolo per urto avvenuto nella rada di Flessinga cioè nelle 
acque olandesi, fra la nave inglese Herrington e la italiana Tri- 
nitad. Ma la corte di Bruxelles con la sentenza citata 14 novem- 
bre 1871 dietro ricorso dello Scarzolo riformò il giudicato di 
prima istanza decidendo che il primo giudice era incompetente. 
Intorno a questo giudicato giustamente scriveva il Laurent (i) 
« Notre Constitution accorde son appui à tout étranger, quelque 
courte que soit sa residence; donc tout étranger doit obtenir en 
Belgique justice quand il la reclame. Vainement la Cour dit-elle 
que le considérations d' équité, de convenance, d' intérèt com- 
mun doivent céder devant le droit positif. Oui, s' il y avait une 
loi positive qui déclaràt les tribunaux belges incompétents; mais 
de loi il n' y en a pas, tandis qu' il y à une disposition consti- 
tu donneile qui, de T aveu de la Cour, est extensive de la juris- 
diction : ne faudrait-il pas dire plus, qu' elle est attributive de 
jurisdiction, car quelle est la protetion legale que T étranger 
peui réclamer en Belgiqne si ce n' est celle de la justice ? » 

Però nel caso di urto fra navi straniere avvenuto fuori delle 
acque del Belgio i tribunali di questo paese sono competenti a 
ptescrivere delle misure di conservazione quali una perizia (2) 
un sequestro conservativo (3) per applicazione dell' art. 52, § 3 



(i) Laurent - Droit civ, int. - Voi. IV, part. Il, lib. II, cap. I, Sez. IV, § 44. 

(2) Trib. Anversa 27 febbraio i883 Ree. d* Anv. i883, i, 144 e 2? ottobre i883 Jotirn. 
des intérets marit. citato in Dejabdins - Op. cit. - nota 4 a n. 1120. 

(3) Trib. d'Anversa 14 novembre 1871 e Corte Bruxelles 12 dicembre 1871 J. D. I. P. 
1874, pag. 38 e 83. Vedi inoltre il Bulletin dejitrispr. internai, 'Belgique iSyr. § Vili 
e IX, R. D. I, 1872, pag. i5i. 
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della legge 25 marzo 1876. L' autorità delle corti del Belgio si 
limita dunque solo a questi atti. 

§ 5. Secondo la giurisprudenza inglese non ha importanza 
il fatto che la nave del convenuto porti bandiera estera, poiché 
tutte le cause d' urto di navi sono communis juris (j). La Divi- 
sione (Camera) d' AmmiragUato dell' Alta Corte di giustizia è 
competente a giudicare delle cause di urto quando* la nave col- 
pevole o presunta tale possa esser sequestrata in un porto in- 
glese (2) o i proprietari di essa ivi si trovino (3). Questa Corte 
può quindi impiegare non solo la procedura speciale dell' Am- 
miragliato in rem contro la nave, ma anche la procedura in 
personam (4). La competenza si estende alle navi straniere ed 
alle non inglesi che si trovano in acque straniere o in acque 
britanniche anche per gli urti avvenuti in alto mare (5), La 
Divisione d' Ammiragliato condannò infatti al risarcimento dei 
danni i proprietari di una nave americana che avea urtato in 
alto mare una nave inglese (6), e i proprietati della nave spa- 
gnola il Leon che in alto mare aveva urtato la Harelda nave 
inglese (7); come disse il Lushington neir affare del Volani (8) 
« La Cour de Tamiranté a juridiction sur tonte cette matiére de 



(i) Dejardins - Op, cit. ' u. II20, nota 4, 

(2) Marsden - Op. cit. - pag . 97 • Actions for collision are said to be communis 
j'urisi and the Admiralty Court has never refused to entertain an action because the 
ouwers ofboth ships are fòreigners, or because the collision idnot occured withìn Brì^ 
tisch jurisdiction «. Vedi sentenze ivi citate. 

(3) Philumobe - Cotnpét, des court angl. • pag. i3a. 

(4) Le re gole di competenza di cui parliamo sono in vigore in Inghilterra dal 1875 in 
cui i diversi tribunali che avevano giurisdizione in materia d* urto di navi furono riuniti 
in una sola Alta Corte di giustizia : non e' è più dunque adesso Corte d' Ammiragliato 
ma bensì una Divisione (Camera) d' Ammiragliato dell' Alta Corte di giustizia. Per cono- 
scere la differente competenza che ebbero in passato i diversi tribunali inglesi quali la 
Corte di Cancelleria, la Corte del Banco della Regina, la Corte dello Scacchiere ecc. in ma- 
teria d' urto di navi e le successive modificazioni apportate alla competenza cou gli statuti 
del 1840, i852, 1861, fino alla riunione dei tribunali in una sola Corte di giustizia vedere 
r interessante studio sopra citato del Phillimore 

(5) P AviTT. - Dela cotnpét. des cours angl. - II, 5, pag. 5io. Vedi anche aff. Tyndale 
e Ibarra in St. Marc - De V abord en droit espagn. - pag. 5i. 

(6; Aff, The Wild Ranger in Dejardins - Op* cit. - loc. cit. 

(7) Cour Prob. Div. and. Admir. Div. 11 maggio 1881. J. D. I. P. i883, pag. 175. 

(8) Citata in not» a sentenza citata io nota precedente. 
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dommages en haute mer » . Quando poi V urto sia avvenuto 
nelle acque territoriali o in un porto inglese l'azione può essere 
esercitata anche contro persone residenti all' estero, che sono 
tenute a comparire in giudizio e a difendersi dall' azione con- 
tr' esse intentata in seguito ad urto avvenuto nelle suddette 
circostanze ; 1' audace tentativo di estendere questa disposizione 
chiamando in giudizio in Inghilterra persone all' estero resi- 
denti per rispondere di un urto avvenuto in alto mare fu dalla 
Corte d' Ammiragliato respinto ; non fu quindi ammesso che 
il proprietario di una nave inglese possa convenire davanti alla 
Corte inglese il proprietario della nave portoghese che avea ur- 
tato la sua neir Oceano Atlantico (i) e la stessa Corte rifiutò di 
esercitare la propria giurisdizione per un urto avvenuto a meno 
di tre miglia dalla costa, presso Douvres (2). 

Gli stessi poteri della Corte inglese d' Ammiragliato ha 
pure la Corte d' Ammiragliato irlandese (3). 

In Portogallo una sentenza del Tribunale supremo di giu- 
stiaia decise (4) esser competente il Trib. di Lisbona a cono- 
scere di un urto avvenuto fra la nave portoghese Insulario e 
r inglese City of Mecca a dieci miglia dalla costa, essendo il Tri- 
bunale del porto più vicino al luogo della collisione, dove la 
nave urtante si è rifugiata e dove furono sbarcati in naufraghi 
dell' altsa. 

In Egitto il Trib. d' Ismailia in una causa d' urto avve- 
nuto nel canale di Suez decise (5) che avendo la compagnia 
di navigazione convenuta, domicilio in Egitto, anche « si le 



(I) AfF. Smith, L. Rep. (Prob. Div.) voi. I, peg. 36o, 1876, citato in Phillimobe - 
Op, cit. - loc. cit. 

(a) Aff. Harris e. Franconia L. Rep. (Common, pleas Div.) voi. II, pag. 173, 1877, 
citato in Pmillimore - Op. cit, - loc. cit. 

(3) Phillimore - Op. cit. - pag. i35. 

(4) 21 giugno 1880. J. D. I. P. 1881, pag. 177. Giudicato interessante anche per la que- 
stione del mare territoriale avencosi deciso • que la doctrìne des io milles de distance des co- 
tes qu'on appelle linha de respeito, ne s*applique pas à Pexercice des fonctions des tribu- 
bunaux judiciaires, mais sèulement à des questions diplomatiques, que Fon discute par une 
autre voie • . 

(5) 5 marzo 1877 {Philippe e Comp, Canal Sue^ - urto del Cantori) J. D. I. P., 1878, 
pag. 168. 
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conflit entre les navires des parries avait eu lieu en pleine mer, 
il n'y aurait eu d'autres tribunaux compétents, que le doute est 
encore moins permis, lorsque Fabordage a eu lieu dans le ca- 
nal marittime de Suez, lequel, quoique appartenant au domaine 
de la mer, n'en est pas moins - ce que son territoire était avant 
qu'il fòt creusé - une partie du domaine public de TEgypte, 
sur lequel le gouvernement égyptien, avec le consentement de 
S. M. le Sultan, a concedè à la compagnie une partie de l'e- 
xercice de sa souveraineté ». 

La giurisprudenza degli Stati-Uniti finalmente decise (i) 
essere le Corti d' Ammiragliato competenti a conoscere degli 
urti avvenuti in alto mare fra navi appartenenti a stranieri di 
differente nazionalità. 

§ 6. Se dopo aver veduto tanti e così differenti sistemi mes- 
si in pratica dalla giurisprudenza dei diversi paesi ci rivolgia- 
mo ad interrogare gli scrittori troviamo eguale incertezza, e- 
guale divergenza d' opinioni. Il Levillain (2), il Lyon-Caen e 
Renault (3), V Alauzet (4), il Fresquet (5), il Van Meenen e 
Picard (6), il Couder (7), seguono sempre il principio acfor 
sequitur forum rei e credono che le decisioni le quali attribui- 
scano competenza sia al tribunale più vicino al luogo dell' in- 
fortunio, sia al tribunale del porto di destinazione, sia al tri- 
bunale del porto dove il bastimento fu sequestrato, non pos- 
sono spiegarsi e sostenersi che per considerazioni di utilità 
pratica. Il Dejardins segue pure questo principio ma non 
ammettendolo esclusivamente e dice questo essere il crite- 
rio: « quand on assigne devant un juge autre que celui du 
domicile du défendeur, le tribunal dout la compétence lest conte- 



(1) Corte dì circaito» P^nsil Vania, 23 ottoare 1881, (aff. The'BelgrenlandJS.D, I. P, i883 
pag. 402. - Wharton - A dig-est ot inU law - Voi. I Chap, VI, § a6. 

(2) Levillain - Dissertation - pag. 121. 

(3) LroN-CAEN et Rekault - Précis de droit Comm, - voi. Il, n. 2025. 

(4) Alauzet - Com, Cod, Com. - voi. VI, n. 2579 citato in Observation a pag. 21S. R. 
1. D. M., voL li. 

(5) Fresquet - De Vabord, - pag. 89 citato in Levillan - Op, cit, - loc. cit. 

(6) Vam Meenen et Picard - Tratte de Pabord, - pag. 404. 

(7) Couder - Dhtion Droit Com, - Abordage § 46 e seg. 
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stée, doit exarainer si, en droit, la prestation d' une chose ou 
l'accomplissement d'un fait peut ètre exigé dans son arrondis- 
sement par la personne que Tabordage aurait lésée, s'ilrésout 
affirmativement cette question, il est compétent, ratione perso- 
nae » (i\ Altri, come il Caumont (2), 1' Hoechster e Sacre (3), 
danno la preferenza al tribunale più vicino . al luogo dell' in- 
fortunio, o come il Pardessus (4), e il De-Rossi (5), al primo 
porto dove approda la nave dopo V urto, o come la giurispru- 
denza inglese al tribunale del luogo dove la nave colpevole 
può esser sequestrata. Crediamo inutile moltiplicare le citazio- 
ni, che altrettanto e più ancora della giurisprudenza è varia la 
dottrina. (6). 

§ 7. Le grandissime divergenze che esistono sulla que- 
stione nella giurisprudenza e nella dottrina ci mostrano prima, 
che se si scegliesse una sola massima e quella restrittivamente 
si cercasse di far applicare, non si arriverebbe a sciogliere il 
conflitto, ma bensì solo ad esporre un voto con ben poca 
probabilità che sia soddisfatto, poi, che le teorie sulla com- 
petenza divergono tanto l' una dall' altra in conseguenza della 
difficoltà del problema, difficoltà che appunto consiste nel vo- 
ler conciliati gli interessi ed i bisogni del commercio con le 
ordinarie massime di competenza. Che si applichi esclusiva- 
mente una o l'altra delle teorie esaminate, si vedrà nella pra- 
tica che certo in molti casi essa non sarà sufficiente a permet- 
tere all'attore di esercitare la sua azione con tutte quelle ga- 
ranzie necessarie al mantenimento dei suoi diritti. È necessa- 



(i) Dejabdins - Op, cit. - loc. cit. n. 1117. 

(2) Caumont - Dictionnaire D roit Afarit. - Abordage § SSg e seg. 

(3) Hoechster et Sacre - Manuel Droit Comm. - Voi. II, Part. V, § III. 

(4) PARDifissus - Cours de Droit Comm, - n. i353 citato in Levillain - Op. cit, - loc. cit. 

(5) De-Rossi e Novi-Lena - Op. cit. - pag. 11. 

(6) Il Dudley-Field - Prq/tf/ d'un code -xr-àd. Rolin § 702 A, propone per la com- 
petenza questa regola da adottarsi universalmente:.* Dans le cas d'abordage en pleine mer, 
tonte personne lésée dans sa personne ou dans les biens, et le représentant legai de toute 
personne touée, peuvent demander réparation à la cour d' amirauté de tout pays où le 
navire abordeur, la plus grande partie de la cargaison, le propriétaire du navire ou de la 
cargaison ou tout autre personne responsable pourraient se trouver, à une epoque quel- 
conque avant V expiration d' un délai de trois ans à dater de V abordage ». 

12 
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rio quindi, a nostro credere, seguire un principio più estensivo; 
« occorre, dice il Grasso, (i) trovare una massima autonoma, 
che non sia in contraddizione coli* insieme delle disposizioni 
che le varie legislazioni marittime contengono intorno alla 
competenza in caso di urto di navi, ma che venga ricavata 
dalle viscere stesse del rapporto giuridico che dev'essere giudi- 
cato. La regola cosi trovata sarà la buona, non già perchè ap- 
partenente alla legge personale dell'attore o del convenuto, o 
alla legge del luogo dove avvenne il fatto o alla legge del 
tribunale adito, ma perchè sarà in connessione diretta col rap- 
porto giuridico sorgente da un urto di navi in determinate 
circostanze. 

Ora tale rapporto nasce in un punto qualunque del mare 
e non può affermarsi giuridicamente che nella stabile giurisdi- 
zione di un tribunale: e sarà quello del luogo dell'avvenimento 
o del primo approdo o di destinazione. 

Ricorrerà alla prima il naufrago scampato dal sinistro e 
abbandonato in balia del mare, alla seconda la nave cui T aspra 
battaglia lasciò appena le forze di riparare nel porto più vicino 
o in quello in cui è possibile trovare i mezzi di riparazione, 
alla terza il commerciante che vi attende o vi fa attendere la 
merce sua; e tutti potranno ricorrere all'una o all'altra nella 
varietà imprecisabile dei casi : ma sempre vi avrà un diritto 
sorto in un punto qualunque del mare, soggetto o no a giu- 
risdizione che approdando a qualsivoglia punto avrà la possi- 
bilità di ivi affermarsi ed essere esercitato. 

La norma quindi che deve servire a determinare la com- 
petenza per urto di navi è la disposizione dell' artic. 873 del 
nostro Codice di commercio. « Le azioni derivanti da urto di 
navi possono promuoversi davanti all' autorità giudiziaria del 
luogo dell'avvenimento, o del primo approdo o di destinazione ». 
A che questa disposizione divenga massima universalmente ri- 
conosciuta dalla giurisprudenza, non manca né la utilità pra- 



(1) Grasso - Op, cit. - pag. 217. 
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tica che soddisfa alle necessità speciali del caso di urto ed ai 
bisogni del commercio, non manca neppure la ragione giuri- 
dica perchè con essa non si fa che cercare il più stretto rap- 
porto che lega al territorio il fatto deir urto di navi in una 
questione che appunto è di competenza territoriale (i). Il Ben- 
fante (2) segue pure la stessa dottrina. 

A questa massima noi vorremmo tuttavia che fossero ag- 
giunte due disposizioni: la prima che desse facoltà o meglio 
imponesse alle autorità del porto di rifugio forzato o più 'Ti- 
cino al luogo dell'avvenimento di raccogliere dalle perizie dei 
danni, dalle deposizioni testimoniali ecc., tutti quegli elementi 
di fatto necessari a poter giudicare delle responsabilità reci- 
proche dei capitani: elemento che sarebbe molto difficile e 
spesso impossibile raccogliere nei luoghi lontani dal teatro del- 
l'avvenimento, dove l'azione fosse esercitata : inoltre crediamo 
doversi estendere la competenza anche al luogo nel quale la 
nave colpevole o presunta tale può essere sequestrata: aggiun- 
te queste che ci sembrano rispondenti alle condizioni neces- 
sarie per la retta amministrazione della giustizia e all'interesse 
comune che 1' assistenza giudiziaria non possa in alcun caso 
mancare a chi da colpa altrui risenti danno. Anche il Jacobs (3) 
propone che l'azione in risarcimento in causa di urto di navi 
possa esser intentata « devant tout tribuna] dans la jurìsdiction 
duquel le navire abordeur pent étre salsi. » Il principio della 
prevenzione dovrebbe poi esser applicabile se le due navi adis- 
sero due differenti Tribunali di differenti paesi. 

§ 8. Quando 1' urto di navi dia luogo ad azione penale 
quale sarà il Tribunale competente a conoscere di tale azione? 
Bisogna distinguere secondo che l'urto sia avvenuto in mare 
territoriale o in alto mare. 

Azione penale per urto avvenuto in acque territoriali. Biso- 
gna anzitutto ricordare che circa alla determinazione dei casi 



(1) Vedi in proposito Grasso - Op, cit. - loc. cit. 

(2) Benfante - Op, cit. - Gap. Ili, Sez. I, § 362 e sqg. 

(3) J^coBS - Avani - projet de loi marit, - art. 21. 
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nei quali la nave mercantile che si trovi in acque, rispetto ad 
essa, estere possa esser assoggettata alla legge penale territoriale 
è ormai unanime l'accordo che vi è soggetta quando l'inter- 
vento dell'autorità locale sia dal capitano della nave richiesto, 
quando il reato commesso a bordo « constitue un crime de 
droit commun que sa gravite ne permet à aucune nation de 
laisser impuni sans porter atteinte à ses droits de souveraineté 
jurisdictionnelle et territoriale, parce que le crime est par lui 
mème la violation la plus flagrante des lois que chaque nation 
est chargée de faire respecter dans tonte partie de son territoi- 
re » (i) e quando finalmente il fatto a bordo avvenuto sia di tal 
natura da compromettere la tranquillità del porto o della rada 
dove avviene (:2). 

Nel caso nostro poi il fatto che dà origine all'azione pe- 
nale non è un fatto interno, avvenuto a bordo, ma un fatto ester- 
no che viola l'ordine pubblico del luogo dove fu commesso : è 
necessario quindi che l'ordine pubblico sia riparato con l'appli- 
cazione della lex loci delieti commissi. La territorialità della legge 
penale deve avere pieno vigore : (3) questa legge fu, nel luogo 
dove impera, violata: in questo luogo abbia la riparazione 
dovuta. 

Senonchè fino a qual punto del mare che bagna le coste 
di uno Stato avrà vigore la legge penale di questo ? È questa la 
solita insoluta questione dell' estensione del mare territoriale, 
su cui tante e cosi diverse furono le opinioni emesse (4). Senza 
prenderle in esame, che troppo lungo sarebbe ed anche di pic- 



(i) Corte Cass. frane. 25 febbraio iSSg. Journ. du Pai, 1859, pag. 420. 

(2) Il Fiore - Op. cit. - pag. 3i9 giustamente dice : • A me pare che quando si tratta 
di reati di diritto comune, quand'anche siano commessi a bordo di una nave straniera tra 
persone appartenenti al suo equipaggilo 1' allarme é la conseguenza naturale del fatto 
stesso, e la sicurezza dei privati si deve riconoscere sempre minacciata «. 

Il regolamento consolare degli Stati Uniti stabilisce che « si les opératìons com- 
mises à bord des navires concernent la paix publique du pays, ou les droit de personnes 
n*appartenant pas à leur bord, elles relèvent de la juridictìon locale » Chronique du droit 
int. pr, (aflf. PelleHer)^ pag. 421. 

(3) Disp. prel. Cod. Civ. art. 11 : Le leggi penali e di polizia obbligano tutti coloro 
che si trovano nel territorio del regno », Cod. civ. frane, art. 3. 

(4) Vedi nota 4 a pag. 67. 
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colo aiuto per noi, che la differenza delle soluzioni date dipende 
dal differente concetto e scopo da cui si parte per determi- 
nare l'estensione del mare territoriale, a nostro credere è giu- 
stissima e soddisfa pienamente le esigenze del tema nostro la 
opinione del Fiore {i) « conviene ammettere che ciascuno Stato 
eserciti la sua giurisdizione penale su tutto il territorio reale 
e sui porti, sui lidi, sulle spiagge, fino al punto più lontano 
della bassa marea e che al di là le acque territoriali sono assi- 
milate all'alto mare». Spingere l'autorità della legge penale al 
di là di questo limite sarebbe assimilare completamente le 
acque territoriali al territorio stesso, ciò che in modo alcuno non 
deve essere, perchè la giurisdizione di uno Stato sul mare che 
bagna le sue coste e sulle navi che vi si trovano è d'una na- 
tura affatto speciale; ha il suo fondamento sulla sovranità ter- 
ritoriale in quanto e per quanto appunto questa abbia bisogno 
d' esser difesa e protetta : ora la giurisdizione non deve esistere 
che in quel tratto dove essa è necessaria per la sicurezza del 
paese. 

Ora, come si potrà credere che la sicurezza del paese sia 
stata minacciata, che 1' ordine pubblico sia stato turbato e la 
legge penale violata, da un fatto avvenuto oltre il limite sopra- 
detto, avvenuto p. es. a tre miglia dalla costa? 

L'assimilazione completa delle acque territoriali al territorio 
stesso « a été amenée probablement par les mots ; on a pris l'ha- 
bitude de dire mer territoriale, eaux territoriales, et alors il n'a 
pas semblé extraordinaire de traiter la mer comme le territoire 
lui-mème, bien qu' à plusieurs points de vue tout le monde 
reconnaisse l'existence de différences considérables (2) ». 

Giustissima quindi secondo noi è la sentenza data dalle 
Corti inglesi nel caso di urto fra la Franconia nave germanica 



(I) Fiore - Op. cit. - p. 3i8. Vedi nello stesso senso Phillimobe. Comunicalion, p. 164. 
Nei mari Mediterraneo e Adriatico si dovrebbe esporre la regola in altra forma, essendo in 
essi minima la differenza fra la bassa e l'alta marea. 

(3) Renault - De l'exerc. de lajurtd. cvim, dans la merterrtt. - pag. 342. Vediinoltre 
sulla questione le foati ivi citate. 
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e lo Strathclyde nave inglese, avvenuto nel febbraio 1876 nella 
Manica a meno di una lega marina da Douvres (i). 

Nell'urto un passeggero dello Strathclyde fu ferito e mori. 
Rifugiatesi le navi a Douvres, la Franconia si trovò nei limiti 
della giurisdizione delle Corti di giustizia criminali inglesi. Il 
suo capitano fu arrestato sotto V imputazione di omicidio invo- 
lontario (homicide hy neglicence) e tradotto davanti la Corte 
centrale criminale di Londra (Central Criminal Court) che lo 
giudicò colpevole e lo condannò : essendo però stata sollevata 
dal suo difensore la eccezione d' incompetenza, la Corte sospese 
la esecuzione della sentenza, finché la questione di competenza 
fosse stata decisa dalla Corte incaricata di esaminare i casi riser- 
vati alla Corona (Court jor the consideration of Crown cases 
reserved) e questo tribunale a maggioranza di otto .voti contro 
sei decise che V eccezione d' incompetenza doveva esser accolta 
non avendo la giurisdizione penale inglese un potere assoluto 
che per tutta l'estensione del territorio, e per territorio doversi 
intendere i porti, le rade e le spiagge fino al punto più lon- 
tano dove si ritira, nel riflusso, il mare. 

Questa sentenza sollevò vivissime discussioni (2); si cre- 
dette in Inghilterra che l'estensione che il diritto esistente ac- 
cordava alla giurisdizione penale fosse troppo ristretta. Alcuni 
bills furono presentati nel 1877 ma furono respinti. Un bill fii 
poi nel 1878 presentato dallo stesso governo; accettato senza 
difficoltà dalla Camera dei Lordi, vivacemente discusso dalla 
Camera dei Comuni, condusse alla legge 16 agosto 1878 (3), 
di cui queste sono le principali disposizioni: 



(!) Phillimore- Comunication. in nota di questa vedi anche ^opinione di Travers- 
Twiss sulla questione. 

(2) Il Dejardins sebbene critichi rassimilazione del mare territoriale al territorio (Op, 
cit., n. 6) riferisce sommariamente il caso della Franconia e soggiunge: (Op,ctt„ n. 5) 
« Nous adhérons entièrement aux critiques dirigées contre 1' arrèt d' incompétence ». O. 
duole che l'eminente scrittore non abbia creduto opportuno esporre le ragioni ch'egli crede 
possano appoggiare la sua opinione. 

(3) An Act to regniate the Law relating to the trial of Offences committed on the 
sea withia a certaìn distance of the Coasts of Her Majesty's Dominioos (41 and 42 Vict« 
e. 73). 
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Art. 2. « Una infrazione (offence) commessa da un indivi- 
duo, suddito o no di S. M., in alto mare nelle acque territoriali 
dei domini di S. M., quand' anche commessa a bordo di una 
nave straniera (i), o col mezzo di una nave straniera, cade sotto 
la giurisdizione dell'ammiragliato: l'autore di questa infrazione 
potrà quindi esser arrestato, giudicato e punito ». 

Art. 7. « Per le infrazioni sottomesse dalla presente legge 
alla giurisdizione dell'ammiragliato, le acque territoriali com- 
prendono tutta la porzione di alto mare posta a meno di una 
lega marina dalla costa, misurata a bassa marea ». 

Il procedimento non può però aver luogo che col consenso 
di uno dei Segretari di Stato di S. M. e dietro sua dichiarazione 
( art. 3 ) che lo trova necessario. 

È questa 1' unica garanzia, del resto insufficiente, contro le 
disposizioni esorbitanti (2) di quella legge. 

Ccncludendo, l' azione penale derivante da urto di navi 
avvenuto nelle acque territoriali è di competenza della giuri- 
sdizione che su quelle acque impera: bisogna poi anche di 
poco buon grado ammettere, che fino al momento desiderato 
in cui una legge uniforme stabilisca alla giurisdizione penale 
ì limiti sopra invocati, le disposizioni legali dei varii Stati 
circa alla estensione in mare dell' autorità della legge penale, 
potranno da questo Stato esser applicate anche verso le navi 
straniere. 

Anione penale per urto avvenuto in alto mare. Siccome l'al- 
to mare non è soggetto a giurisdizione alcuna, e siccome l'e- 
sercizio della penale giurisdizione e 1' applicazione di una pena 
suppongono la violazione di un diritto protetto dalla legge, 
cosi nel caso di un reato commesso in alto mare non c'è nes- 
suna legge imperante in quel luogo dove avvenne il fatto che 



(1) Non però se fosse da guerra : dichiarazione formale fatta nello camere legi- 
slative. 

(2) Vedi le critiche fatte alla legge dal Renault - Op, cit. • dal Phillimore - Op, cit. 
anche gli articoli del Travers-Twiss nel The Law Magatine and Rewiew - febbraio^ 
marzo 1877. 
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sia stata violata ed abbia bisogno di una riparazione. La legge 
che veramente è violata nel caso di urto è quella del capitano, 
quella della nave che fu causa dell'urto ; è la legge del capitano 
la quale secondo il principio delle personalità della legge pe- 
nale, lo obbliga e lo tiene responsabile anche se la offendesse 
fuori del territorio (i); nel caso nostro poi egli non è fuori 
del territorio, ma bensì su una porzione staccata di esso, su 
cui, finché si trovi in alto mare, ha pieno ed assoluto impero 
la legge dello Stato che con la sua bandiera copre la nave; è 
poi su questo tratto di territorio che egli delinque poiché seb- 
bene il suo fatto abbia conseguenze esteriori che danneggiano 
altre persone di differente nazionalità, é pur sempre a bordo 
della nave che compie quell'azione colpevole da cui derivano 
le conseguenze dannose. 

È la legge della nave che dunque, nel caso, è violata, dessa 
è quella che deve aver efficacia per la punizione del delinquente, 
applicata, naturalmente, da' suoi giudici nazionali. Se si soste- 
nesse la competenza dei tribunali di un'altra nazione per reati 
avvenuti in alto mare a bordo di navi straniere, si dovrebbe 
necessariamente ammettere che questi tribunali dovrebbero ap- 
plicare la legge del loro paese e secondo questa infliggere la 
pena : il delinquente verrebbe quindi ad essere punito con una 
legge che, non imperando nel luogo dove avvenne il reato, 
non era stata violata. 

Male quindi giudicò il tribunale di Livorno dichiarandosi 
competente a conoscere dell'azione penale contro il capitano 
dell' Onde Joseph e condannandolo a 4 mesi di carcere (2) : 
aveva ragione il tribunale di Marsiglia dicendo esser il tribunale 
italiano incompetente a giudicare di un fatto commesso da un 
francese in alto mare : inconseguente fu poi, condannando per 
lo stesso fatto il capitano italiano. 

Opinione affatto contraria alla nostra manifesta il Benfan- 



(I) ToLOMEi - Dir» e proc, penale - .^ 743 e seg. 
(3) Vedi sopra pag. 78 e seg. 
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te (i): « Se r urto è avvenuto in alto mare, egli scrive, V azio- 
ne sarà portata dinanzi alla giurisdizione del luogo del primo 
approdo della nave urtata o del suo equipaggio, se la nave è 
perita, oppure dinanzi a quella del luogo in cui la nave pre- 
sunta in colpa, si è rifugiata ; e questi tribunali non solo co- 
noscono dell' azione, ma applicano pronunziando la legge del 
loro paese. Difatti, è nel luogo del primo approdo che si mani- 
festa r impressione viva del reato commesso, è in quel luogo 
che r ordine pubblico è stato prima scosso , colà quindi un tal 
fatto dev' essere riparato, ed è il giudice locale che deve avo- 
care a sé quell'azione ». Che T ordine pubblico del luogo di 
primo approdo sia stato turbato da un reato commesso lungi 
da esso e di cui non si può che constatarne le conseguenze 
non ci pare in modo alcuno sostenibile: la legge penale del 
porto di primo approdo non ha bisogno alcuno di riparazione; 
essa non fu violata, perchè non imperava in alto mare, luogo 
dove il reato è avvenuto. Come potrà adunque il delinquente 
essere con questa legge giudicato e punito ? 

Secondo noi dunque è competente a giudicare del reato 
d' urto di navi avvenuto in alto mare solo T autorità giudiziaria 
del paese cui la nave appartiene. 

Le autorità del porto di primo approdo dovranno solo 
coli' intervento del console dello Stato cui appartiene la nave 
colpevole « fare tutti gli atti istruttorii per impedire che sieno 
disperse le prove del reato e deferire il colpevole ai tribunali 
nazionali della nave affinchè esso sia giudicato in conformità 
della legge nazionale della nave imperante a bordo » (2). 



(I) Benfante - Op, cit, - g 268. 

(a) Fiore - Op. cit. - loc. cit. - Ciò egli propone per i reati comuni commessi a 
bordo della nave che si trova in acque territoriali ad essa straniere. 

13 



CAPITOLO V. 
Prescrizione ed inammissibilità dell' azione 



§ I. Importanza della questione - Locus regit actum qmad formam — 
§ 2. Sistema della giurisprudenza francese — § 3. Sistema del Delo- 
ynes — § 4. Sistema de! Demolombe — § 5. Critica di questi si- 
stemi — § 6. Sistema del Labbè — § 7. Sistema del Lyon-Caen - 
Modificazione del Grasso — § 8. Deliberazione del Congresso d' An- 
versa - Opinione nostra. 

§ I. Le notevoli differenze esistenti nelle varie legislazioni 
circa al termine fissato per la protesta in caso di urto di navi 
e per la prescrizione dell' azione in risarcimento sollevano va- 
rie difficoltà per determinare quale legge si deve applicare nei 
differenti casi, secondo che le navi sieno di diversa nazionalità 
o si trovino fuori delle loro proprie acque territoriali. Il giudice 
competente dovendo fare prima d' ogni altra cosa un' indagine 
sulla conservazione del diritto di adire la giustizia, dovrà doman- 
darsi quale debba essere la legge applicabile per fare Y in- 
dagine : sarà quella del tribunale adito, o del luogo del- 
l' avvenimento, o della nave urtata o di quella urtante ? - È 
inutile spender tante parole per dimostrare quanta sia l' impor- 
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tanza pratica di tale questione dal momento che si pensi all'ob- 
bligo, imposto dalla maggior parte dei codici, al danneggiato 
di fare la protesta e notificarla, per poter conservare il suo di- 
ritto ad agire, e al brevissimo termine concesso per farla e noti- 
ficarla. 

A prima vista parrebbe che, ricordando la massima locus 
regit actum la questione fosse di tale semplicità da non meri- 
tare la pena di occuparsene. Ma la massima locus regit actum 
non può esser applicata che alla forma dell' atto stabilita dalla 
legge del luogo dove la protesta è fatta : altro è la forma ester- 
na o istrumentaria dell'atto totalmente estrinseca, altro è il ter- 
mine stabilito : questo appartiene essenzialmente alla forma in- 
terna, viscerale dell' atto, a quanto cioè quest' atto stabilisce : il 
termine perentorio entro il quale devesi esercitare un diritto, è 
pel soggetto di esso vera parte sostanziale del diritto, perchè la 
facultas agendi non s' intende che contenuta in certi limiti di 
tempo, e nel soggetto nasce con tali limiti e con tali si estin- 
gue (i). 

Gli ostacoli di fatto, del resto, che si oppongono alle volte 
a che un individuo osservi le formalità prescrìtte dalla sua legge 
personale in un paese straniero, non possono opporsi all' osser- 
vazione di un termine. La Corte di Montpellier per citare solo 
uno dei molti tribunali che ammisero quanto sosteniamo dis- 
se (2) : « qu' il faut renfermer la maxime locus regit cLCtum dans 
une interprétation juridique : cette règie est relative aux actes 
de pure forme, aux formalités intérieures et instrumentaires: la 
doctrine et la jurisprudence sont unanimes pour considérer les 
prescriptions et les fins de non-recevoir comme des exceptions 
péremptoires, de véritables moyens defond ». Giustamente que- 
sta sentenza diceva esser sulla questione concorde la giurispru- 
denza (3). La massima quindi applicabile è : locus regit actum 

(i) Vedi Grasso - Op. cit, - pag. 228* 

(2) 3i marzo 1873 - J. D. I. P. 1876 pag. 27. 

(3) Corte Montpellier sent. cit. - Corte Douai 16 giugno 1876 J. D. I. P. 1876 pag. 356 - 
Cass. Civ. 4 agosto 1875 ibidem 1875 pag. 268 e 1876 pag. 454 - Trlb. Bordeaux 23 aprile 
rS8o :- Corte &ordeaox 6 aprile i88i e Cass. Civ. 26 giugno i88a ibidem i883 pag. 14S - 
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quoad formam^ intendendo questa come una forma esterna o 
istrumentaria. 

§ 2, Diversi sono i sistemi circa alla legge da applicarsi 
ai termini. 

Il primo che è generalmente ammesso dalla giurispruden- 
za (i) e sostenuto dagli scrittori francesi (2) è che la lex fori sia 
quella che fissa le condizioni cui V azione è ammissibile : per 
conseguenza dal momento che l'azione in risarcimento per 
danni derivanti dall' urto di navi è portata davanti ai tribunali 
francesi, gli art. 435 e 436 del cod. francese sono applicabili 
qualunque sia stato il luogo dove avvenne V urto e qualunque 
sia la bandiera delle navi. 

I partigiani di questo sistema si dividono poi in un punto : 
e ne vengono quindi due teorie, una sostenuta principalmente 
dal Deloynes, V altra dal Demolombe. 

§ 3. Il Deloynes sostiene (3) la tesi assoluta che gli interes- 
sati per conservare i loro diritti devono fare e notificare una 
protesta nelle ventiquattro ore (parla sempre dal punto di vista 
degli art. 435 e 436 cod. francese) e far seguire in un mese 
questa protesta dall' azione in risarcimento : solo la forma della 
protesta e notifica possono essere quelle del paese dove si com- 
piono queste formalità. 

Questa soluzione il Deloynes dice fondata sui principi 
generali di diritto e sui motivi che spiegano e giustificano gli 
art. 435 e 436. c( Nous disons d' abord, egli scrive (4), que le 

Trib. comm. Seine 3 settembre iJ'SS, ìbidem 1S84 pag. 280- Corte Rouen 2 giuf;no 18S6 
R. 1. D. M. Voi. II; pag. 276. - Aix 11 febbraio 1839, Marsiglia 2 maggio i865, Anversa 
25 gennaio e 24 giugno 1873, Dunckerque 5 gennaio 1886 ecc. tee. R. I. D. M. Voi. Il,, 
pag. 281. 

(1) Tr.b. Marsiglia 8 maggio 1861 Journ. de Mars. i8ói, i, 2i3. - Corte Aix 2 gen- 
naio 1866, ibidem 1866, 1, 80 e 27 febbraio 1870 Sirey 1873, 2, i63 - Cass. 4 agosto 1875 - 
Journ. de Mars. 1876, 2, 80. Donai ló giugno 1876. J. D. I. P. 1876, pag. 356. Vedi an- 
che sentenze citate in nota precedente. 

(2) Caumont - Op. cit, - Abordage n. 261 e seg. - Couder - Op, cit. - Abordage n. 37 - 
Valroger - Op. cit. - n. 2364 - Hoechster et Sacre - Op. cit. - Voi, 11, pag. 1094. - 
Van Meenen et Picard - Op, cit. - n. 354. Vedi altri autori citati in R. I. D. M. 
Voi. II, pag. 281-82. 

<3) Deloynes. Questiona prat. en mat. d* abord - § 23. 
(4J Delovn;;s - Op, cit. - loc. cit. 
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principes généraux du droit commandent cette solution. En 
efFet, la loi, en constìtuant les tribunaux, a déterminé les règles 
de leur compétence et les conditions de recevabilité des actions 
portées devant eux. Les juridictions fran^aises out été crées par 
la loi frangaise ; e' est, en conséquence, par les dispositìons de 
notre loi nationale qu'est règie leur compétence et que sont 
fixées les conditions de recevabilité des actions dont la connais- 
sance leur est déferée, à moins qu' un texte formel n' autorise, 
dans un cas special, T application d' une législation étrangère. 
Or, les art. 435 e 436 de notre Cod. de comm. indiquent, avec 
une précision rigoureuse, les conditions de recevabilité des 
actions en réparation du dommage cause par un abordage; ils ne 
se référent pas à la loi de la nation dans le port ou dans les eaux 
de laquelle s' est produit cet événement ; ils n' autorisent pas 
les haagistrats fran^ais à appliquer, dans ce cas, les dispositions 
de la loi étrangère. Donc, les tribunaux fran^ais, saisis d' une 
demande de cette nature, sont tenus de se conformer aux dispo- 
sitions de notre Code ; ils doivent la repousser et la déclarer 
non recevable, si toutes les conditions exigées par nos articles 
ne sont pas remplies » . 

« Les motifs qui expliquent la disposition peut-ètre sevère 
de notre art. 436, justifice V opinion à laquelle nous n' avons 
pas hésiter à accorder notre adhésion. Le lègislateur a voulu 
donner sacisfaction aux exigences du commerce maritime et 
sauvegarder ses véritables- intérèts. Il est nécessaire que le com- 
mer^ant connaisse à tout moment, en quelque sorte, sa situation, 
pour ne pas se lancer à la légère dans de nouvelles entreprises ; 
il faut qu' il ne soit pas arrèté, dans le développement de ses 
affaires, par la crainte de réclamations tardives. Òr ces considè- 
rations ont la mème puissance dans tous les cas, que T abordage 
ait eu lieu dans un port frangais ou dans un port étranger. » 

§ 4. Il Demolombe in un ricorso contro la sentenza della 
Corte d'appello di Montpellier del 31 marzo 1873 scriveva (i): 



(i) Demolombe - Note - Journ. du Pai. 1874. 
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« Au point de vue juridique, la fixation d'un délai pour Tac- 
complìssement d' un acte se lìe intimement au caractère des 
fonnalités exigées pour la validité de cet acte, et, par suite, la 
loi qui régit les formalités doit régir aussi les délais. La condi- 
tion de temps accordée par une loi pour faire un acte solennel 
tient essentiellement à la nature des formalités qu' elle exige : 
soumetttre uh acte à une loi pour la forme, à une autre loi 
pour la délai dans lequel les formes doivent ètre accomplies, 
ce serait s'exposer à exiger V impossible. Si la loi italienne a 
donne trois jours pour protesier en cas d'abordage, c'est que' 
ce délai est réputé nécessaire, d'après Torganisation de la pro- 
cedure italienne, pour Texécution regulière de Tacte de prote- 
station. Le délai d'une formalité n'est en definitive, qu'un des 
moyens garantis par la loi et, presque toujours, le plus indi- 
spensable d'accomplir les formalités legales: la loi ne peut exi- 
ger que ce qu'elle rend possible. La délai est donc de l'essence 
mème de la formalité et est réglé nécessairement par la loi qui 
régit l'acte. » 

§ 5. L'opinione del Demolombe si fonda a nostro credere 
su di un errore d'interpretazione della massima: locus regit 
actum: la quale, come abbiamo detto, non può riferirsi che 
alle formalità esteme e istrumentarie, che devono soddisfare 
alle disposizioni legali del luogo dove vengono fatte: per le 
altre condizioni intrinseche dell'atto, come è appunto il termine, 
non e' è, lo ripetiamo, nessuna impossibilità e nessun obbligo 
di uniformarsi alla legge nazionale della parte, anzi che alla 
legge del luogo dove la protesta avviene. Bene quindi, a nostro 
credere, fece la Corte di Cassazione (i) respingendo il ricorso 
che adduceva i motivi dal Demolombe esposti. 

Circa poi al sistema del Deloynes, molte sono le ragioni 
che ci convincono a non approvarlo. Le condizioni per l'am- 
missibilità dell' azione sono quelle del tribunale adito solo in 
quanto si tratti di condizioni che interessano l'ordine pubblico 



(1) Cass. 4 agosto 1875 - Journ. du Pai, 1876 - 134. 



I04 CAPITOLO aUINTO 



o di condizioni di forma da compiere presso i tribunali: ma 
ciò non vale quando si tratta di formalità da eseguirsi all'in- 
fuori dei tribunali e che hanno un carattere esclusivamente stra- 
giudiziale(i). 

Inoltre poi il dire che l'esercizio di un diritto debba esser 
regolato non secondo la legge sotto cui il diritto nacque, ma 
dalla legge accidentale del luogo dove domanda d'esser rico- 
sciuto manca di logica (2): anche per questa volta si può ri- 
petere quanto già altrove si disse contro l'assoluta applicazione 
della lex fori sostenuta dalla giurisprudenza francese, che cioè 
questo sistema conduce al completo disconoscimento del diritto 
intemazionale privato. 

Ma ciò che specialmente si può opporre al sistema del 
Deloynes è il rigore eccessivo delle conseguenze che da quello 
derivano: questo rigore non si farà certo sentire quando il 
tribunale adito sia un tribunale del paese della nave urtata : il 
capitano di questa, attore, deve necessariamente conoscere la 
propria legge e si terrà nei termini da questa disposti. Ma quan- 
do il tribunale adito non sia uno del suo paese sarà egli obbli- 
gato a conoscerne le leggi ? 

Inoltre poi al momento in cui il capitano fe la protesta 
nel porto di rifugio, è forse sempre possibile eh* egli sappia 
quale sarà il tribunale che deciderà in merito, vista anche la 
difficoltà delle questioni di competenza per urto di navi ? Che 
se poi supponiamo il caso che la nave urtata non riesca, per 
l'oscurità della notte o per nebbia a riconoscere la nazionalità 
dell'urtante, dovrà forse il danneggiato, giunto in un porto, 
osservare le disposizioni di tutti i codici di tutti gli Stati ma- 
rittimi (3)? 

Se prendiamo un caso in esame, vedremo facilmente la 
enorme iniquità del sistema: una nave italiana, ad esempio, è 
urtata da una nave francese: il capitano della nave italiana che 

(1) Lton>Caen - Ètudet de droit int. - 9 64 e Lton-Caen et Renault - Précis - n. 2027. 

(2) Vedi Grasso - Op, cit., loc. cit. 

(3) Vedi Lton-Caen et Renault - Op, cit. - loc. cit. 
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non sa (e non è obbligato a saperlo) che il termine fissato per la 
protesta dalla legge francese è di ventiquattro ore e che egli, se 
vuol far valere i suoi diritti dovrà adire i tribunali del conve- 
nuto, giunto in un porto farà la protesta e la notificherà osser- 
vando i termini della legge italiana o quelli del luogo di rifugio. 
Se intanto la nave francese abbandona il porto di rilascio, il 
capitano della nave italiana dovrà, se vuol ottener giustizia, 
chiamare in giudizio il danneggiante presso i tribunali del paese 
di questo. Sentirà rispondersi che la sua azione non è ammessa 
per la ragione che non fece la protesta dentro un termine a lui 
sconosciuto e che non era obbligato ad osservare dalla sua legge 
nazionale, la sola ch'egli debba conoscere, e col pretesto che dal 
momento che ha adita la giurisdizione francese, è la legge fran- 
cese che regola il caso. Cosi avverrà che ben raramente uno 
straniero riesca ad ottenere soddisfazione da una nave francese 
che ha danneggiata la sua nave o l'ha calata a fondo, a meno 
che non spii l'occasione di far sequestrare la nave danneggiante 
in un porto a lei straniero. A queste conclusioni arriva l'applica- 
zione della teoria del Delo3nies. Questi poi contro tali argomen- 
tazioni che dimostrano la iniquità somma (i) del suo sistema, 
dice che il capitano ben raramente non conoscerà la legge della 
nave che lo ha danneggiato perchè (2) « les rapports que les habi- 
tudes ou les accidents de la navigation établissent entre capi- 
taines de nationalités diflférentes, leur imposent 1' obbligation de 
connaitre les législations étrangères du moins dans leurs disposi- 
tions principales et les plus usuelles » ; che se poi il capitano 
efiettivamente le ignorasse « il aura toujours la faculté de se 
procurer dans le port où a eu lieu l'abordage, soit auprès des 
autorités du pays, tous les renseignements dont il aura besoin ». 

È inutile, crediamo, dimostrare, la poca serietà di questa 
difesa. 

§ 6. Il desiderio di dare una soluzione alla tanto discussa 



(1) Deloynes - Op. cit. - § 24. 

(2) Vedere contro il Deloynes e la giurisprudenza francese il Courcy - Op. cit. • 
Voi. I, Gap. III. 
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questione, suggerì al Labbé un nuovo sistema: partendo da 
quelle premesse da noi riferite (i) che lo inducevano ad ap- 
plicare il jus gentium per deter minare la responsabilità delle 
navi urtate, egli propone di lasciare al giudice la cura di de- 
cidere se r azione fu o meno esercitata abbastanza prontamente : 
deciderebbe secondo le regole dell' equità naturale, tenendo con- 
to della possibilità o impossibilità di constatare le cause del dan- 
no e della buona o mala fede dell'attore, sostituendo cosi al 
termine legale un termine, com'egli lo chiama « morale ». « On 
objectera, continua il Labbé (2), que nous substituons V arbi- 
traire du juge à l'arbitraire de la loi et que nous mettons en- 
tre les étrangers et les nationaux demandeurs une difFérence 
au désavantage de ces derniers. Cela est vrai. Mais il faut évi- 
ter, avec soin, surtout à l'égard des étrangers, que rien ne sou- 
met justement à une loi determinée, tout ce qui n'a pas le ca- 
ractère essentiel de la justice absolue, universelle. La mème 
loi appliquée inflexiblement à deux personnes placées dans des 
conditions différentes, à deux personnes que cette loi ne re- 
garde pas, n'obligi; pas également, peut, sous prétexte d'éga- 
lìté, conduire à une iniquité. A l'égard de tous, en pareille 
matière, la négligence, une lenteur inexcusable dans les pour- 
suites, est une cause de décheance : celle est la règie commu- 
ne. Pour un capitaine étranger et pour un fait qui, par le lieu 
de son accomplissement ne tombe pas sous la lois fran?aise, 
nous substituons un délai moral au délai legai, nous substi- 
tuons le droit des gens au droit national ». 

Per quanto seducente e ingegnoso possa sembrare il si- 
stema del Labbé, pure non regge a un serio esame. Il giudice 
sarebbe investito di una facoltà che in certe determinate cir- 
costanze può anche divenir pericolosa. Inoltre poi egli potrà 
giudicare secondo la sua ragione e il diritto naturale solo quan- 
do manchino disposizioni di legge per quel dato caso; non 



(i) Vedi sopra Gap. Ili, 8 4* 

(2) I.ABBÉ - Dissertation, Journ. du Pai,, 1875, pag. 241. 
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cosi è nel nostro in cui si trovano speciali leggi scritte e pro- 
mulgate. La difficoltà della questione nasce dal conflitto di que- 
ste leggi : i( c'est la supprimer et non la résoudre, scrive giu- 
stamente il Lyon-Caen (i), que d' autor iser le juge à faire ab- 
straction des législations positives, pour appliquer les régles 
qui lui paraissent les plus conformes à Téquité et à la raison ». 

§ 7. Il Lyon-Caen propone infine che i termini per la pro- 
testa e per la prescrizione dell' azione sieno quelli della legge 
della nave urtata. « Tenendosi alla legge dell' abbordato, non 
si viola nessun principio di diritto e si ha il vantaggio di e- 
vitare le conseguenze pratiche cosi esorbitanti alle quali può 
condurre l'applicazione della lex fori. Il capitano della nave ab- 
bordata non può lagnarsi che gli si applichi la legge del suo 
paese eh' egli deve sopratutto e onoscere, quella sotto il cui im- 
pero, il bastimento gli fu affidato » (2). 

Questo sistema che è certo preferibile a tutti gli altri, ha 
bisogno, secondo il Grasso (3) di esser completato con gli stes- 
si criteri che a lui servirono per costrurre la regola per le re- 
sponsabilità. « Se per queste, egli scrive, s' ebbe ricorso all'ar- 
monica applicazione delle leggi dell' urtante e dell' urtato, nel 
senso sempre della minore responsabilità, pei termini e 'delle 
forme richieste per la conservazione e 1' esercizio ci sembra ov- 
vio attingere la regola dalle due leggi medesime applicandole 
nel senso della maggiore larghezza. Sarà quindi conservata e 
validamente esercitata l'azione di danni, quando sieno osser- 
vati i termini richiesti dalla legge dell' attore o da quella del 
convenuto : ciò ristabilisce 1' equità e l' equilibrio tra le due po- 
sizioni del colpevole e del danneggiato : se il primo è favori- 
to nella misura della responsabilità, il secondo lo è nei termini 
a lui concessi per l' esercizio delle sue azioni ». 

§ 8. Il Congresso d* Anversa finalmente stabili che (4) 

{1} Lyon-Caen - Études, loc cjt., e Lyon-Caen et Renault - PréciSy loc. cit. 

(2) Lyon-Caen et Renault - Op. cit. loc. cit. Alla opiuione del Lyon-Caen aderisce 
anche il Benfante - Op, cii.y % 373. 

(3) Grasso - Op, cit,, pag. 229 e seg. 

(4) Actesy pag. 146. 
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« si Tabordage a eu lieu dans les ports, fleaves, et autres 
eaux intérieures, on applique, quant aux fins de non recevoir 
et aux prescriptions, la lei du lieu où il s'est produit. — Si 
Tabordage a eu lieu en mer, le capitaine conserve ses droits 
en réclamant dans les formes et délais prescrits per la loi de 
son pavillon, par celle du navire abordeur, ou par celle du 
premier port de relàche ». 

Considerando che per quanto sia V interesse del commer- 
cio di stabilire termini brevi per la protesta e la prescrizione 
dell' azione (se non foss' altro allo scopo di evitare la frode 
del danneggiato di far risultare come danni prodotti dall' urto, 
altre avarie avvenute poi), pure le speciali circostanze dell' ur- 
to di navi e l' interesse dei danneggiati richiedono che non si 
ecceda nel fissare la brevità dei termini, quando questi riman- 
gano ne' confini fissati dalle leggi degli interessati o dalle leg- 
gi del luogo dove 1' azione può essere intentata e soddisfino 
alle esigenze della navigazione, noi aderiamo alla disposizione 
del Congresso d' Anversa estendendo cosi maggiormente la re- 
gola del Grasso. 

Non però tutta accettiamo la regola del Congresso : non 
ammettiamo cioè il primo alinea e ciò perchè, sebbene con mino- 
re probabilità, potrebbe avere le stesse inique conseguenze del 
sistema del Deloynes (i). 

Secondo noi dunque l' azione in risarcimento sarà conser- 
vata e validamente esercitata quando sieno stati osservati i ter- 
mini richiesti dalla legge della nave urtante o da quella della 
nave urtata o da quella del porto di rifugio, sia che l'urto av- 
venga in alto mare o in acque territoriali. 



(i) Vedi sopra § 5. 



Conclusione 



Giunti alla fine del nostro lavoro, abbiamo da questo otte- 
nuto il convincimento che neppure i conflitti di leggi in causa 
d' urto di navi, come gli altri in materia marittima, possono 
esser risolti secondo un principio generale : V unica norma mon- 
ca e insufficiente che possa esser applicata è, che quando le navi 
che si urtano portano la stessa bandiera o quando le leggi delle 
due navi con bandiera differente sieno eguali, debba esser appli- 
cata la legge comune a preferenza delia lex loci delieti commissi 
o della lex fori ; quando poi il conflitto avvenga fra le leggi 
delle bandiere bisognerà distinguere nei differenti casi. 

Ma anche questa norma della prevalenza della legge della 
bandiera è ben lungi dall' essere accettata dalla giurisprudenza 
d' ogni paese ; esaminando quindi e la diversità dei sistemi se- 
guiti nei conflitti di leggi e le differenze esistenti fra le diverse 
leggi chiaro apparisce quanto spesso possa avvenire il caso che 
una sentenza emanata in un paese non possa avere esecuzione 
in un altro. Per togliere questo manifesto danno che ne viene 
alla giustizia e per troncare dalla base ogni sorta di difficoltà era 
naturale che si cercasse di togliere completamente i conflitti sia 
facendo adottare una legislazione uniforme da tutti gli Stati ma- 
rittimi, sìa almeno facendo che una sola norma fosse quella che 
risolvesse i conflitti di leggi. Non mancò a tale scopo uè Y ope- 
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rosità individuale, né quella collettiva ; eminenti giureconsulti e 
uomini di Stato sia agendo da soli, sia unendosi in solenni 
assemblee come quella dell' Institut de Droit International (i) o 
della Association for the Reform and codification of the law 
of nations (2) o come nel Congresso di Anversa e nel prossi- 
mo di Bruxelles, lavorarono e lavorano assiduamente al conse- 
guimento del nobile fine, raggiungendo qualche utile risultato, 
non foss' altro quello di dimostrare la necessità di un diritto 
marittimo uniforme. 

Non esitiamo a manifestare il nostro convincimento e vivo 
desiderio che in un tempo forse non molto lontano un codice 
unico marittimo sia da tutti gli Stati adottato e quindi fra le al- 
tre materie anche quella che fu argomento del nostro studio sia 
regolata da una unica norma. Tanto più lo desideriamo in 
quanto il diritto marittimo è certo quello fra i rami della scienza 
giuridica che più abbisogna di uniformità e in quanto col Fiore 
crediamo (3) « che il movimento giuridico moderno, che è ani- 
mato dallo spirito dell' internazionalità, riuscirà tanto più profi- 
cuo, quanto più si limiterà a promuovere la codificazione par- 
ziale di certe materie, che avendo pure carattere essenzialmente 
nazionale sono contemporaneamente d'interesse generale. Tutta 
la difficoltà consiste nel non andare né troppo presto, né molto 
lontano, né arrestarci scoraggiali a mezza via. L' impossibilità 
attuale d' una codificazione generale non é una ragione per con- 
cludere alla impossibilità della codificazione parziale di certe 
materie principalmente d' interesse economico-commerciale. Su 
tali materie il diritto uniforme é indispensabile conseguenza 
dello sviluppo sempre crescente delle relazioni internazionali ». 



ri) Vedi A. L D. I. specialmente voi. Ili, V, Vili. 

(3) AssociaUfor the Reform and Codi/, of the law, of Nationt. specialmente Re- 
port of thè Conference held in London and m Mailand, 
'■" . i^T Fiore > Là -nave comm, -nei ^vùoi rapp; col dir, ini,. » pag. 317. 
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